Channel Tunnel Safety Authority 



Annual Report 

1990-91 




LONDON: HMSO 




i 



Printed image digitised by the University of Southampton Library Digitisation Unit 



© Crown copyright 1992 

Applications for reproduction should he made to HMS 
First published 1992 



ISBN 0 11 551096 6 




HMSO publications are available from: 

HMSO Publications Centre 
(Mail, fax and telephone orders only] 

PC) Bos 276. London. SW8 SDT 

Telephone orders 071 T73 9090 

General enquiries 071-873 001 1 

(queuing system in operation for both numbers) 

Fax orders 071-873 8200 

HMSO Bookshops 

49 High Holborn. London, VVC1V 6'HB 071-873 001 1 (counter service only) 

258 Broad Street. Birmingham. Bf 2HL 021-643 3740 

Southey House, 33 Wine Street, Bristol, BSl 2BQ (0272) 264306 

9-21 Princess Street, Manchester, M60 8 AS 061-834 7201 

16 Arthur Street, Belfast. BT1 4GD (0232) 238451 

71 Lothian Hoad, Edinburgh, EH 3 9AZ 031-228 4181 

HiVISO’s Accredited Agents 
(see Yellow Pages) 

imii through good booksellers 



Printed in the United Kingdom for ’HMSO 
Dd. 0294956, 4/92. C7, 3385/4, 5673, 193349 

£11.00 net 



ISBN 0-11-551096-6 




11 



Printed image digitised by the University of Southampton Library Digitisation Unit 



Channel Tunnel Safety Authority 




The Ch arm el Tunnel Safety Authority is an Anglo/French body set up 
under the Treaty of Canterbury (Cmnd 9745) to give independent advice 
on the standards of safety to be achieved in the Channel Tunnel system to 
an Intergovernmental Commission ( IGC) representing the French and 
British Governments. It is responsible for ensuring that all appropriate 
national and international safety requirements are applied. The scope and 
limits of the Safety Authority’s work are also determined by the 
Concession Agreement (Cmnd 9769) between the two Governments on the 
one hand and the Channel Tunnel Group Limited and France Manche SA 
(now Eurotunnel) on the other. This Agreement sets out a framework of 
organisational, procedural and technical requirements for building and 
operating the Fixed Link. Each Government appoints five members of the 
Authority. The Chairmanship alternates each year between the head of the 
French and British delegations. The membership of the Authority for 
1990/91 is given in Annex A of the main Report. 
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Foreword 



For a number of reasons this report will not be published until a year after 
the period to which it applies. The Safety Authority proposes therefore to 
take this opportunity to outline the progress of the Authority’s work since 
the year under Report, and briefly to describe the problems with which we 
are now faced and which will occupy us until the Channel Tunnel opens 
for business in 1993. 

The design of the project has now reached an advanced stage though some 
major elements are still outstanding. These include Final design proposals 
relating to fire protection and detection, locomotives, tourist shuttle 
wagons and the service tunnel transport system. In all these cases, however, 
the performance specifications and design principles have been accepted. 

More work also remains to be done on signalling, and control and 
communications. On the former the Authority and its experts will require 
strong evidence that the signalling system will be capable of sustaining a 
safe operation of the Link under all foreseeable circumstances. On the 
latter, the Authority remains to be satisfied that the communications will 
be capable of satisfying the needs of the emergency services in an 
emergency in the tunnel. 

Three other major issues remain to be resolved. Five designs (Avant 
Projets) have so far proved unacceptable on seismic grounds to the 
Authority which awaits evidence that an earthquake of a particular 
strength will not prevent the tunnels being safely evacuated within a 
reasonable time. Eurotunnel propose to complete the preparation of this 
evidence early in 1992. 

The issue of whether HGV shuttle wagons should be semi-open (ie. with 
lattice-work sides) or fully enclosed has yet to be settled. Following the 
events described in paragraphs 47-50 of the Report Eurotunnel have 
reopened the issue with the Intergovernmental Commission arguing that 
the semi-open design will achieve, by virtue of new improvements in their 
proposal, an adequately high standard of safety. The Eurotunnel proposal 
has been referred to the Safety Authority for its advice which at the time of 
writing (31 January 1992) has yet to be decided. 

Finally, in dealing with design issues Eurotunnel have not yet presented 
their final proposals on aerodynamics and ventilation. These, we 
understand, are held up on the question of whether or not ‘occluders 5 (ie. 
some sort of temporary barriers, the purpose of which is to provide an 
additional measure of control over air movement in an emergency) should 
be provided. The whole question of how the ventilation system is to be 
operated in an emergency, given the wide variety of circumstances which 
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could arise, will be one on which the Authority will wish to conduct its 
own analysis and assessment. 

We now turn to the Authority’s future programme of work. 

The testing and commissioning of sub-systems has already begun and will 
form an increasingly large part of the effort of the contractors during 1992, 
leading up to the commissioning of the system as a whole in the first half 
of 1993, The Maitre d’Oeuvre of the project (as “independent project 
managers”) will be fully involved in this process and will be in a position to 
advise the Authority on the results of the test programme. Nevertheless the 
Authority itself will wish to be closely involved, necessarily so when the 
tests indicate that some change in design or operating procedures is 
required. We can report that detailed discussions between the Authority 
and the Maitre d’Oeuvre are proceeding to establish the relationship on a 
footing which will enable the Authority ultimately to assess the overall 
fitness of the system with the necessary degree of confidence. In order to 
keep track of the very complex commissioning programme and to witness 
key tests arrangements are being made by the Authority to deploy railway 
and other engineers on both the French and British sites. 

The second main element of the Authority’s future work load concerns 
‘safety arrangements including operating rules and emergency procedures’ 
which, under the terms of the Concession Agreement, must be approved by 
the Intergovernmental Commission before the Fixed Link can begin 
operations. Discussions with Eurotunnel have begun in order to agree a 
structure for these provisions, (in toto, more than a thousand documents) 
which will enable the Authority and the Intergovernmental Commission to 
satisfy themselves about the operational safety of the system, without 
engaging in an exhaustive examination of the whole body of rules and 
procedures. The Safety Case which is to be prepared by Eurotunnel and 
has been described in both the last Annual Report and this one 
(paragraphs 55 and 56) can be expected to make a major contribution to 
the validation of this work and, indeed, to the whole operational safety of 
the project. A methodology and timetable for the Safety Case has now 
been agreed with Eurotunnel. The Safety Authority has engaged 
consultants to advise it on all aspects of the work; they will remain in close 
touch with the Maitre d’Oeuvre, Eurotunnel and Eurotunnel’s own 
consultants throughout the preparation of the Case. 

The last major issue to which we wish to direct attention is that of the legal 
framework within which the Fixed Link will operate and the related 
question of how the rules and regulations bearing on the system are to be 
enforced. 

The system will operate under two bodies of national law - it will be 
regulated by French law in French territory up to the frontier in mid- 
Channel, and under British law on the British side. A detailed examination 
is underway to ensure that where necessary any inconsistencies are 
reconciled. This may mean amending national laws as they apply within 
the Concession area. 

Beyond this, however, a decision will be needed on whether new and 
specific legal requirements should be imposed on the Fixed Link in order 
to ensure that crucial safety provisions are given the force of law. The 
Safety Authority is currently studying this question. 



2 



Printed image digitised by the University of Southampton Library Digitisation Unit 



This has implications for future enforcement arrangements. The Fixed 
Link is a single engineering and transport system divided by the accident of 
a national frontier. Functions essential to the system as a whole will be 
sited on one side or the other of the frontier, but not necessarily on both. 
To give two examples: the control of railway operations will normally be 
exercised from the British terminal; maintenance will be concentrated on 
the French side. The effective and safe operation of the system in one 
country relies, therefore, on work which is performed in and under the 
jurisdiction of the other country. 

The inference must be that the requirements of safety need to be enforced 
by a single body of inspectors with access to both sides of the system. 
Enforcement must be an integrated operation, and even though the 
inspectors themselves will necessarily be drawn from national agencies on 
both sides of the Channel their work must be directed and co-ordinated 
within a unified framework of control. The Safety Authority will bring 
forward recommendations to the Intergovernmental Commission on this 
matter in due course. 
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Introduction 



Avant Projets 



1. This is the third report on the work of the Channel Tunnel Safety 
Authority. It covers the period 1 April 1990 to 31 March 1991. 

2 . During this period the chairmanship of the Authority was held by the 
Head of the French delegation. The Authority continued to operate the 
system of Working Groups described in the 1988/89 Report which reported 
to monthly plenary sessions of the whole Authority. A report of the main 
activities of the Authority’s five Working Groups (Civil Engineering and 
General Equipment, Health and Safety, Rail Safety and Technology, 
Rescue and Public Safety, and Dangerous Goods) is given in Annex B. 

3. Under the Concession Agreement, Eurotunnel are obliged to submit 
design specifications of the Tunnel and its systems to the IGC who may 
object if it considers that the proposals are unacceptable in relation to 
specific criteria (safety, security, defence and environment). The IGC relies 
on the Safety Authority for authoritative advice on the safety of the design 
contained in these technical documents, which are known as Avant Projets 
(APs). Progress made by the Safety Authority dealing with the APs 
provides a useful, but not complete picture, of the Authority’s activities. A 
more detailed account of the work and effort which leads up to the IGC’s 
decisions on these APs is given later. 

4 . The APs were first compiled in parts as described in last year’s Report 
and at the start of the year under review this stage of the process was 
virtually complete. By the end of the year, after an extended process of 
examination by the Authority and amendment by Eurotunnel, all the APs 
(with two exceptions) had been informally submitted and commented on by 
the Authority. The exceptions were the APs on the Ashford inland customs 
depot, which is not critical to progress on the Tunnel, and that on the 
French terminal buildings, which had been submitted only in part. 

5. This enabled substantial progress to be made in the formal submission 
of APs. At 31 March 1991, out of the 31 proposed, 24 had been formally 
submiited by Eurotunnel; of those 24 the following 12 had been accepted, 
without objection by the IGC on the advice of the Safety Authority: 



Tunnel alignment and general arrangement 
Main tunnels and adits 

Construction methods and safety; pre-breakthrough 
Construction methods and safety; post-breakthrough 
Tunnel drainage and pumping system 
Electric power supply 
Catenary 

French terminal — general layout and road layout 
French terminal - earthworks and drainage 
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Post Avant Projet 
Monitoring 



French terminal - civil engineering and roads 
UK terminal - environment 
French terminal - environment 

These ‘non-objections’ were invariably accompanied by detailed comments 
prepared by the Authority on minor adjustments thought to be desirable in 
the final design. 

6. Initially, objections were raised to 8 APs, mainly those to do with the 
structures in the terminals, on grounds of possible seismic risk or pending 
resolution of the non-segregation issue. The objections to the APs on the 
general layout and earthworks/drainage of the French terminal were 
withdrawn in February 1990 following the IGC’s conditional acceptance of 
non-segregation. At the end of the year, objections remained to the 
following APs: 

Principal auxiliary works underland 
Portals and other associated works 
UK terminal - general layout and road layout 
UK terminal - earthworks and drainage 
UK terminal - civil engineering and roads 
Shakespeare Cliff permanent works 

7. Considerable design detail is required before an AP can be accepted 
without objection. This creates a difficulty for some APs, particularly those 
dealing with equipment, when the required level of detail becomes available 
only after the ‘design and build’ contracts have been let. In order to 
overcome this, a new procedure was devised under which the appropriate 
APs could be submitted in two stages. The first stage amounts to a 
performance specification, and the second to a design in sufficient detail to 
allow the IGC to make a judgement on the standard of safety which will be 
achieved in the finished product. The following APs were accepted as Part 
1 submissions thus allowing Eurotunnel to proceed to the design stage: 

Control and communications 
Railway signalling and safety 
Fire protection and detection 
Shuttle Trains - Locomotives 
Shuttle Trains - Tourist shuttles 
Service tunnel transport system 

8 . Substantial difficulties arose in the case of the formal AP on Tourist 
Shuttle Wagons and the advance issue of the AP on HGV Shuttle Wagons 
and these are described in paragraphs 44 to 50. After much discussion 
between Eurotunnel and the Authority on the service tunnel transport 
system - the numbers of vehicles, modules and associated equipment, and 
the need for a vehicle location system - the IGC lifted its objection subject 
to a Part 2 submission providing acceptable specifications. 

9 . During the year, as approval of APs progressed, the Safety Authority 
turned its attention to the monitoring of the works during construction, 
commissioning and trial running. 

10 . The Authority will monitor the execution and testing of the project to 
ensure that it is built in conformity with the Concession Agreement and the 
APs, and that both the sub-systems and the project as a whole reach an 
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acceptable level of safety. This will enable the Authority, in due course, to 
advise the IGC whether the Fixed Link meets acceptable safety standards 
and can be authorised to operate. 

11. Under the Concession Agreement the Maitre d’ Oeuvre (MdO) has a 
key role in the monitoring process, and a series of meetings have been held 
between the MdO, the IGC and the Safety Authority to establish precisely 
how the MdO plans to perform this task. A procedure has now been 
agreed for identifying those areas on which the Safety Authority and its 
Working Groups will wish to make its own checks or maintain close, day- 
to-day contact - such as the installation and testing of the signalling 
system. For other areas - such as the examination of civil engineering 
structures to ensure their conformity with the approved designs - it will be 
for the MdO to report on the results of a detailed examination. 
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Civil Engineering 



Tunnels 



Terminals 



Crossovers 



12 . The Channel Tunnel system consists of two one-way rail tunnels 
(7.6m in diameter) and a central service tunnel (4.8m in diameter). By 31 
March 1991, 143kms out of a total of 151kms of tunnels had been bored 
and lined. The diagrams in Annex C show the progress made. All the land 
sections of the various tunnels were completed and the breakthrough of the 
Service Tunnel occurred on 1 December 1990. By the end of the year under 
review some 5% of the tunnels remained to be bored, 2.5kms in the 
Running Tunnel North and 5. 8kms in the Running Tunnel South (1) . The 
emphasis in the coming year will therefore switch from tunnelling to the 
mechanical and electrical fitting out of the tunnels. 

13. Work on the terminals in the UK and France reached roughly the 
two-thirds mark. The main structural access bridges and ramps for loading 
and unloading the shuttles are now close to completion and the platforms 
are well advanced. The Authority has closely monitored progress in this 
area and held special plenary sessions of the Authority in Calais and 
Folkestone in conjunction with visits to the terminal sites in France and 
England. 

14 . In accordance with an undertaking given to the UK Parliament when 
the Channel Tunnel Bill was being debated, the Safety Authority is 
responsible for ensuring that technical requirements comparable to the 
Building Regulations are applied to the UK terminal buildings. 
Consultations with the local authorities, Eurotunnel and the MdO to 
review the procedures for giving effect to this undertaking were held during 
the year. 

15 . At the French terminal site, Eurotunnel sought approval to raise the 
Fond Pignon dam to accommodate a greater volume of spoil than had 
been anticipated. The Eurotunnel proposal was accepted by the Safety 
Authority following a favourable decision by the Comite technique 
permanent des grands barrages. This work was completed during the year. 

16. The 1989/90 Report (paragraph 70) gave details of the methods of 
construction of the two undersea crossovers. Because of the size of these 
two undersea caverns and the potential risks, the Safety Authority paid 
particular attention to their planning and methods of construction, 
commissioning special reports from experts and the relevant Working 
Groups. Greater than expected roof settlement occurred on one occasion 
during the final stage of construction of the UK crossover. The Safety 
Authority’s technical advisers examined the site and established that 
satisfactory remedial action had been taken. The Authority can report the 
successful completion of the initial lining of the UK crossover during the 



(1) Breakthrough in all three tunnels has since been achieved. 
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year and that work on the French crossover, begun in October 1990, is 
going well. 



Seismic Risk 



17. The Authority reported last year that a group of experts had been 
appointed by the UK and French delegations and by Eurotunnel to: 

- consider whether Eurotunnel’s proposals provided a sufficient basis for 
assuring the Safety Authority that Eurotunnel had afforded a 
reasonable level of assurance against seismic risk, 

- establish whether the ability to evacuate passengers safely and quickly 
would be affected by an earthquake equivalent to the most serious 
seismic event known to have occurred in the area. 

18 , During the year under review this group produced an agreed 
programme of studies to be undertaken by Eurotunnel. In consequence, the 
Authority now has a clear and detailed set of objectives for the seismic 
studies on which Eurotunnel have started work. The results, which should 
be available during the coming year, will enable the Authority to satisfy 
itself that the system can adequately withstand the seismic events to which 
it might conceivably be subjected. The Authority will then be in a position 
to advise the IGC on the APs listed in paragraph 6. 
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Construction Safety 



Roles and Responsibilities 



Safety Measures 



Breakthrough 



19. The responsibilities of the Safety Authority and the national enforcing 
authorities in relation to the health and safety of workers at the Channel 
Tunnel construction sites and the way these responsibilities are exercised 
were set out in detail in last year’s Annual Report. 

20. The Authority continued to work in co-operation with the national 
authorities during the year under review. The Inspectors of both the 
Inspection du Travail and the Health and Safety Executive (HSE) 
periodically attended meetings of the Safety Authority to report on 
construction safety matters, including training, accidents and enforcement 
measures. On the UK side this co-operation has been formalised by way of 
an exchange of letters between the Authority and the EISE. The Authority 
also continued to receive reports on individual serious accidents and 
construction incidents from the MdO who now also provides it with 
quarterly accident statistics. 

21. The Authority was greatly disturbed by the death of four workers 
during the year. It has done everything possible to support the national 
health and safety enforcement authorities and has independently stressed to 
Eurotunnel and their contractor, Transmanche Link (TML) the need to 
take urgent measures to improve on-site safety. 

22. Following these accidents, TML carried out a complete safety audit 
of its UK and French sites. On the UK side, as part of its programme of 
preventive inspection, the HSE’s Accident Prevention Advisory Unit, 
together with its field inspectors, carried out an audit of certain aspects of 
the management of health and safety by Translink Joint Ventures (TLJV) — 
the UK arm of TML. This was completed in the Summer of 1990 and 
TLJV announced its commitment to implement the recommendations. 
TLJV subsequently appointed Du Pont as safety management consultant 
to assist in the development of a comprehensive safety management system. 
The Safety Authority will, in conjunction with HSE, continue to monitor 
the implementation of this new system. 

23. The single most important event during the year under review was the 
breakthrough of the Marine Service Tunnel on 1 December 1990. As 
indicated by the Chairman of the Safety Authority in submitting last year’s 
Report to the IGC, the significance of breakthrough in the Service Tunnel 
is that it provides a second escape route for construction workers in that 
tunnel and improved means of escape from the Running Tunnels. 

24. The Authority considered the management and enforcement of safety 
measures in advance of this new situation. The post-breakthrough period 
was the subject of a separate AP and an exchange of notes between the two 
Governments. The main effect of these measures is that each side will be 
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able to complete the construction and fitting out work in all three tunnels 
under its own national health and safety legislation. Where cross-boundary 
work occurs it will be controlled by a permit to work system and 
supervised by bi-lingual managers. A framework for co-operation between 
French Work Inspectors and HSE Inspectors, including the exchange of 
information and joint visits to potential cross-border hazards, was agreed 
during the year by the Authority’s Health and Safety Working Group. 

Training 25. The mechanical and electrical fixed equipment phase began during the 

period of this Report. This involves workers with different skills who are 
new to the Tunnel and so require special training. The Safety Authority 
has emphasised the importance of this to both Eurotunnel and TML and 
has initiated a review of training arrangements by the Health and Safety 
Working Group. 

Emergency and Rescue 26. It was reported in last year’s Report that the Contractors, in conjunction 

Arrangements with the authorities responsible for health and safety and the Emergency 

Services, had developed procedures for effective intervention in the event of 
an incident or emergency. It was also reported that a Bi-National 
Emergency Plan for the post-breakthrough construction phase was in 
preparation. This plan, which establishes a close working relationship 
between the Emergency Response Organisations in the two countries and 
the two sides of TML and sets out procedures for joint action in the event 
of an emergency needing joint Anglo-French action, was completed during 
the year. Orders were made under the Channel Tunnel Act 1987 to give 
effect to this Plan in the UK and measures were in hand at the end of the 
year for the agreement of an Anglo-French Protocol under the Treaty 
which, when implemented, will give the French authorities the necessary 
legal backing. In the meantime, at the request of the Chairman of the 
Safety Authority, the Emergency Services of both countries have 
undertaken to respond, as far as possible, to a bi-national emergency in 
accordance with the Plan. 

27. Exercises have been held to validate the plans of the Emergency 
Response Organisations and the Bi-National Plan, and the experience 
gained has been incorporated in all of these. There will be a continuing 
need to practice these emergency arrangements in the rest of the 
construction phase, in the commissioning phase, and regularly when the 
system comes into operation. The Authority will ensure that such tests 
form part of the safety programmes of TML and Eurotunnel. 
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28 . The signalling system for the Channel Tunnel will have to cope with a 
combination of high volume traffic, short train intervals, and a variety of 
trains with different operating characteristics. 

29 . The Safety Authority indicated in the 1989/90 Report (paragraph 23) 
that because of its complexity, and also because of the use of 
microprocessors - a recently introduced technology in the field of railway 
signalling - the MdO had been asked to obtain the advice of an expert 
external monitoring group (including representatives from British Rail, 
SNCF and the HSE) on the signalling system. The work of this group 
(whose advice will also be available to the Authority and the IGC) began 
during the year. The IGC, on the advice of the Safety Authority, accepted 
an amended version of an AP on Railway Signalling and Safety as a 
performance specification within the two-stage procedure. The timetable 
for developing and validating the signalling system necessary to cope with 
this complex transportation system remains extremely tight; the Safety 
Authority still needs to be satisfied on a number of aspects. 

30 . The AP on Control and Communications was accepted during the 
year as a Part 1 performance specification, but with reservations on radio 
facilities for the Emergency Services. A control and communications 
verification committee was set up during the year under the direction of the 
MdO to provide advice to the IGC on the control and communications 
system, in particular its software validation. 

31. The principles of ventilating the Tunnel by the Normal (NVS) and 
Supplementary (SVS) Ventilation Systems were described in the Safety 
Authority’s 1989/90 Annual Report. 

32 . The quantity of fresh air to be supplied by the NVS will be based on 
a recommendation of ASHRAE~ which takes account of the likely 
maximum number of people in the tunnel at any one time and the quantity 
necessary to sustain the Service Tunnel as a safe haven. In practice the 
NVS fans at full output will be capable of supplying more than this 
requirement. 

33. As noted in the 1989-90 Report, the operation of the ventilation 
system is closely bound up with procedures for rescue from the tunnel in 
the event of a fire. While the basic design of both the normal and 
supplementary ventilation system is straightforward, the ways in which the 
system may need to be used in the variety of circumstances which might 
arise in an emergency have yet to be finally worked out. The Safety 



l2) American Society of Heating Refrigerating and Air Conditioning Engineers. 
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Authority expects the AP on Ventilation and Aerodynamics to be formally 
submitted in 1991/92. 

34. Consideration of the AP for the Electric Power Supply system was 
completed in the period covered by the 1989/90 Report and the AP was not 
objected to by the IGC/Safety Authority. Amongst the matters of detail 
settled in 1990/91 were standby generation, protection design philosophy 
and 3.3kV circuits. Elements of the detailed design of the 25kV traction 
power supply to the catenary remained outstanding, particularly in respect 
of regenerative braking. Further tests were requested on the cables and 
cable support systems. 

35. A demonstration in a completed Running Tunnel of the lighting 
arrangements set out in paragraph 46 of last year’s Report was witnessed 
and a further trial was requested to demonstrate the likely level of 
illumination available from a stationary train (step lighting), cross passage 
door signs etc. 

36. The aerodynamic heating effect of high speed trains together with 
heat from the locomotives and other equipment would, if left unchecked, 
cause temperatures in the tunnel to rise to unacceptably high levels. This 
would both create uncomfortable or even intolerable conditions for users 
and staff, and reduce the efficiency of the equipment. 

37. The usual remedy for this problem in long, heavily used railway 
tunnels is in increased ventilation. This is not feasible in the Channel 
Tunnel, and Eurotunnel therefore propose to introduce a water cooling 
system to be installed in stages as traffic develops. There are no major 
safety issues involved, although the precaution will be taken of dividing the 
pipe circuits into sections by means of valves which will automatically limit 
the amount of water released should a pipe rupture. Dry air heat 
exchangers and chiller units in the open air at Lower Shakespeare Cliff and 
Sangatte will produce the necessary cold water. 

38. Water in the tunnels - from seepage, leaking pipes or fire-fighting 
will be drained to pumping stations within the tunnel. These pumping 
stations will each contain two identical sets of sumps and pumps. Each 
sump will be divided into a working chamber, an emergency overflow/ 
holding basin and a chamber designed to collect water contaminated by 
dangerous spillages from, for example, a ruptured tank in a freight wagon. 
Water will be pumped to Shakespeare Cliff or Sangatte through pipes in 
the Service Tunnel before being discharged, after treatment, to the sea. The 
treatment plant at each outfall will ensure that the quality of the effluent 
meets the requisite standards. The pumps and rising mains will be 
duplicated to reduce the risk of failure. 

39. The Tunnel has turned out to be more watertight, and measured 
seepage rates lower, than originally anticipated. For this reason, 
Eurotunnel have postponed a decision on equipping two of the five 
pumping stations. However, the civil engineering work for these stations is 
being completed in case further storage and pumping capacity is needed in 
future. 
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40. This system, which is mainly intended for maintenance and emergency 
purposes, uses diesel-engined vehicles with an automatic guidance system 
and is designed to carry a number of interchangeable container-type bodies 
fitted out for particular functions (eg fire-fighting). Since the last Annual 
Report a prototype has been produced and is undergoing extensive running 
trials at the manufacturer’s establishment. Members of the Authority and 
its Working Groups have visited the company to witness some of these 
trials. 

41. In the meantime lists of equipment required by the fire and 
ambulance services have been developed to allow detailed design of the 
special bodies to proceed. 

42. The AP for the Catenary was examined and accepted in the period 
covered by the 1989/90 Report but a number of matters, largely of detail, 
were left for further consideration. One of these, involving the 
demonstration of a test model of the balance weight tensioning equipment, 
was successfully cleared during the year. The information requested on 
procedures and equipment necessary to deal with the isolation of the 
catenary (eg in emergencies or for standard maintenance) is still awaited. 

43 . The advance issue of the AP on Railway Layout and Track was 
submitted by Eurotunnel in July 1990. The Safety Authority examined this 
document and advised the IGC that it would be acceptable as a Part I 
submission. The formal AP has since been received and accepted. 
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44. The IGC decision in principle on the question of non-segregation 
(communicated to Eurotunnel in December 1989 and reported in detail in 
paragraphs 24 to 28 and Annex D of the 1989/90 Report) was subject to 
certain binding safety requirements. One of these stipulated that wagons 



should have 30 minute fire and smoke resistant end barriers each with two 



pass doors not less than 0.7m wide. 



45. Eurotunnel confirmed their acceptance of this requirement in 
December 1989, but subsequently commissioned the manufacture of shuttle 
wagons with 0.6m wide pass doors. They then sought the retrospective 
agreement of the IGC to the 0.6m pass door width and submitted an AP 
on Tourist Shuttles on this basis. The IGC objected citing specifically the 
insufficient width of the pass doors. Eurotunnel invoked the ‘conciliation 5 
procedure provided for in Clause 7.3 of the Concession Agreement, under 
which the MdO was charged with finding, jointly with the Concessionaires 
and the IGC, a mutually acceptable solution within 15 days. The 
arguments put forward by Eurotunnel and supported by the MdO for 
reducing the width of the pass doors were assessed with great care but 
failed to convince the Authority either as an adequate response to the 
specific circumstances of emergencies in tourist shuttles or in the wider 
context of the relevant standards, guidelines and practices which bear on 
this issue. On the basis of the Authority’s advice the IGC concluded that 
the MdO had not put forward a solution acceptable to the Commission. It 
therefore reaffirmed its requirement for a pass door width of 0.7m and 
maintained its objection to the AP. 

46. In March 1991 Eurotunnel confirmed that, in the light of the IGC 
decision, they had issued instructions to the Contractor for tourist shuttles 
with fire barrier pass doors with openings of 0.7m. Eurotunnel submitted a 
revision of the AP incorporating this change which was accepted early in 
April 1991 as part 1 (performance specification) of the two-stage AP 
procedure (described in paragraph 7). 



47. The 1989/90 Annual Report (paragraphs 33 to 35) set out in some 
detail the issues confronting Eurotunnel, the IGC and the Safety Authority 
on Heavy Goods Vehicle (EIGV) shuttles. During the year under review 
Eurotunnel submitted an advance issue of an AP which contained a 
proposal for “semi-open” shuttles. 

48, Under this proposal, HGVs would be transported in separate flat bed 
wagons with ‘semi-open 5 (latticed) sidewalls and a roof, but without the 
range of fire detection and extinguishing equipment required of enclosed 
tourist shuttles; drivers and passengers would be accommodated in an 
amenity wagon at the front of the train immediately behind the locomotive. 
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Eurotunnel proposed that the safety problems posed by this concept should 
be dealt with by providing a fire detection system in the tunnel. 

49. The Authority carefully considered this proposal which was received 
in a series of documents submitted over an extended period, some of which 
were in response to specific requests from the Authority (eg for 
Eurotunnel’s overall freight policy and proposals for in-tunnel fire 
detection systems). The Authority discussed the matter in detail with 
Eurotunnel and finally convened a special 3 day meeting to review the 
evidence and reach a decision. 

50. The Safety Authority was concerned that a fire starting on a ‘semi- 
open’ shuttle train during transit would be propagated by the tunnel air 
flow and spread down the train. The resulting smoke plume could engulf 
following trains and, unless prompt action was taken to close the pressure 
relief ducts, would spread to the other Running Tunnel. Under these 
circumstances, the safety of the passengers in through trains or other 
shuttles could be jeopardised, and should the HGY shuttle train be forced 
to stop, the safe evacuation of passengers in the amenity coach (up to 50 
persons) might also be put at risk. The Authority concluded that the 
Eurotunnel proposal was unacceptable in the form submitted and that an 
enclosed design, with on-board fire and smoke detection and extinction 
(which is in line with the Concessionaire’s original proposal to the two 
Governments and with the Concession Agreement), would provide an 
acceptable solution to the safety concerns. The Safety Authority made it 
clear, however, that it was ready to discuss with Eurotunnel the 
development of a further proposal. These discussions are continuing. 
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51. The IGC agreed with Eurotunnel that the well understood procedures 
for the submission of APs (see paragraphs 7 9 of the 1989/90 Report) 
could usefully serve as a model for submissions on the characteristics of 
national railways rolling stock for use in the Tunnel (Clause A1.55(i), (ii), 
(iii), and (ix) of the Concession Agreement), though with the differences 
that submissions would not be accompanied by reports from the MdO nor 
be subject to the time limits laid down in Clause 7 of the Concession 
Agreement. The Commission, for its part, undertook to make every effort 
to respond quickly. 



52. In line with this agreement, the IGC, on the advice of the Safety 
Authority, gave its approval to the BR/SNCF submission on high speed 
trains (referred to in paragraph 51 of the 1989/90 Report) as equivalent to 
a part 1 (performance specification). A part 2 submission will have to 
provide specific evidence of the compliance of the rolling stock with the 
requirements of the Concession Agreement. 



53. The particular difficulties with the design of passenger steps for 
through trains have been mentioned in the two previous Reports of the 
Authority. Through trains must not only comply with continental and 
British loading gauge standards and provide convenient access and egress 
foi passengers at station platforms on both sides of the Channel, but must 
also piovide acceptable stepping distances to the Tunnel’s emergency 
walkway. The Authority's Rail Safety and Technology Working Group 
visited the manufacturer's workshops in France to see an advanced 



pi o to type of an integral door and step which promises to provide the 
design solution required. 



54. Following discussions during the year between the Authority’s Rail 
Safety and Technology Working Group and the national railways on the 
specific requirements for BR/SNCF trains through the Channel Tunnel, the 
document covering through freight trains was ready for formal submission 
at the end of the report period. The question of an overall freight policy 

for the Tunnel is discussed in paragraph 61. 
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55. The Safety Authority reported last year that it considered it essential 
that the safety of the Fixed Link should be checked and validated by a full- 
scale risk assessment or “'Safety Case 1 in which the overall safety standard 
of the transport system would be demonstrated by the use of qualitative 
and quantitative techniques. Such a study would have other important 
uses, for example to provide Eurotunnel, the MdO and the regulatory 
authorities with a framework within which specific priorities could be set 
and decisions made, and to provide a management tool by which to assess 
the safety of the system during the commissioning and operational phases. 

56. During the year under review the Safety Authority commissioned two 
firms of consultants - one in the UK and one in France - to draw up, on 
the Authority’s behalf, a specification of a Safety Case for the Fixed Link. 
This was approved by the Authority towards the end of the reporting year 
and has since been sent to Eurotunnel who, as operators of the Fixed Link, 
will be responsible for carrying out the study. The Authority will expect to 
be involved in the crucial phases of the study - for example, the choice of 
analytical techniques, format, content and timetable - and will want to 
satisfy itself on the validity of the results, and will appoint consultants for 
this purpose. Discussions between the Authority, the IGC, the MdO and 
Eurotunnel have begun on how to take this work forward. 

57. As part of its preparation for compiling a set of operating rules, 
Eurotunnel have submitted to the Authority a series of Safety Reports 
(SRs) on various aspects of the system (see Annex D), By the end of the 
year the Authority had commented on all but two of the Reports 
submitted , some of which will need to be amended in the light of these 
comments and resubmitted. The submission of several important SRs by 
Eurotunnel is awaited. 

58. The series of tests and studies which Eurotunnel will have to carry out 
as part of the commissioning procedure will constitute an important input 
to the preparation of operating rules. The Authority has prescribed in 
detail some of the tests which are thought necessary to validate its 
conditional decision on the non-segregation of passengers from cars and 
coaches (see Annex D of the 1989/90 Report) and in its comments on AP 
submissions. Some of these tests have been carried out but many remain to 
be undertaken. Another important cross-check on the operating rules will 
be the results obtained from the Safety Case referred to in paragraphs 55 
and 56. The Authority set up a special steering group to analyse and advise 
on all aspects of this subject. 



131 The Authority has since the end of 1990/91 provided a commentary on all SRs 
submitted. 
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59. Eurotunnel continued to develop their ideas for carrying disabled 
persons on shuttle trains which were mentioned in paragraph 31 of the 
1989/90 Report. Further discussions were held involving the UK 
Department of Transport Disability Unit (which was able to call on the 
expertise of an organisation representative of disabled persons), and the 
French Comite de Liaison pour le transport des personnes handieapees 
(COLITRAH). A limited trial to test times for evacuation of disabled 
persons from selected types of vehicles was carried out by COLITRAH, at 
Eurotunnel’s request, during the year. A considerable amount of work 
remains to be done, however, and it is unlikely that the special code of 
practice referred to in paragraph 29 of last year’s Report will be available 
until the end of 1991. 



60. An essential feature of Eurotunnel’s safety policy on the carriage of 
disabled persons is that, in addition to any special measures which are 
decided on, people with mobility disabilities will benefit from the full range 
of safety measures which will be an integral part of the transportation 
system. The Authority has therefore been mindful of the particular needs 
of people with disabilities when considering other proposals put forward by 
Eurotunnel and has insisted that disabled persons be included when 
evacuation trials on a completed shuttle train in the Tunnel are carried out. 
The final decision on the width of pass doors in fire barriers is of particular 
interest in this context (see paragraph 46). 



61. As reported last year, the Safety Authority asked Eurotunnel to 
submit details of their overall freight policy covering all aspects of HGV 
and national railways’ freight operations and taking into account their 
proposals in relation to the carriage of dangerous goods. Eurotunnel 
submitted a preliminary document on this subject during the year. Further 
material is promised. This is clearly an important subject which has 
implications for many policy questions and is one which the Authority is 
anxious to see finalised as quickly as possible. 



62. On the basis that the carriage of dangerous goods through the 
Tunnel, including the drafting of the relevant operating rules, will be 
determined by the characteristics of the Fixed Link, the concessionaires 
produced studies analyzing the possible effects within the Tunnel of various 
incidents which might occur. Having received comments from the 
Authority s Dangerous Goods Working Group on these studies, 
Eurotunnel presented le vised proposals for dangerous goods to be carried , 
restricted or banned, together with a proposed methodology for finalising 
the details of their dangerous goods policy and the drafting of the relevant 
operating procedures. This document has since been overtaken by further 
revised Eurotunnel proposals on the subject submitted after the end of the 
repoit period, which the Dangerous Goods Working Group is now 
discussing with the concessionaires. " ‘ 



J 3 * rhe new submission redefines Eurotunnel’s position on substances to 
be carried The Dangerous Goods Working Group has proposed that 
Eurotunnel should conduct hazard analyses on representative substances 
The Safety Authority expects that this work will form an important part of 
the overall Safety Case analysis which it requires to form its judgment o n 
the relative safety of the entire transport system (see paragraphs 55 and 
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64. Plans have been drawn up by the Emergency Response Organisations 
and TML for dealing with an emergency in the Tunnel during the 
construction phase (see paragraphs 26 and 27). The Authority has, through 
its Rescue and Public Safety Working Group, considered the effectiveness 
of these plans at both the local and bi-national level and has participated in 
validating exercises. It will now be necessary to draw up plans to deal with 
emergencies in the operational phase. These plans will need to interface 
properly with the operational rules. Although they will need to cater for a 
different population, many of the lessons learned in drawing up the 
construction phase plans will be of value in drawing up emergency 
arrangements for the operational phase. 
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ANNEX A 



Membership of the Safety Authority 1990/91 



Chairman and Head of French Delegation 

Bernard. PILON Ministry of Equipment, Housing, 

Transport and Space 
Inspecteur General d’ouvrages d’art 
Co-Chairman of Civil Engineering and 
General Equipment Working Group 
(Deputy on Civil Engineering 
matters : M. Andre Schwenzfeier) 



Head of UK Delegation 

Mr Bryan MARTIN, CB 



UK Delegation 

Mr Jeremy BEECH 
(Deputy: Mr Norman Roundell 
until 31.5.90 then Mr Anthony 
Kilford) 

Mr Alan COOKSEY 
(Deputy: Mr David Sawer) 



Mr John DIMOND 
(Deputy: Mr Edward Glover 
until 31.7.90 then 
Mr Geoffrey Fudger) 



Mr Allen HALL 
(Deputy: Mr Ian Head) 



Former member of the Health and 
Safety Executive 
Safety Authority representative 
on IGC 



County Fire Officer of Kent 

Co-Chairman of Rescue 

and Public Safety Working Group 

Deputy Chief Inspecting Officer of 
Railways, Department of 
Transport* 

Co-Chairman of Rail Safety and 
Technology Working Group 

Former Director (Transport), 

South West Regional Office, 
Department of Transport 
Co-Chairman of Civil Engineering 
and General Equipment Working 
Group. 

Deputy Chief Inspector of Mines, 
Health and Safety Executive 
Co-Chairman of Health and Safety 
and Dangerous Goods Working 
Groups 



*until 30.11.90; subsequently became part of Health & Safety Executive 
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French Delegation 

M. Bertrand CADIOT 
(Deputy: M. Herve Tephany) 

M. Claude CHARMEIL 
(Deputy : M. Marius Belmain) 

M. Roger LEJUEZ 
(Deputy: M. Jean-Paul Clement) 

M. Michel MASSONI 
(Deputy: M. Pierre Desfray) 

Secretariat 
Mr Robert BAILEY 
M. Gerard COUVREUR 



Ministry of the Interior 
Co-Chairman of Rescue and Public 
Safety Working Group 

Ministry of Transport 

Safety Authority representative on 

IGC 

Co-Chairman of Dangerous 
Goods Working Group 

Ministry of Transport 
Co-Chairman of Health and Safety 
Working Group 

Ministry of Transport 
Co-Chairman of Rail Safety and 
Technology Working Group 



UK Secretary 
French Secretary 



21 



Printed image digitised by the University of Southampton Library Digitisation Unit 



The Working Groups 



ANNEX B 



Civil Engineering and 
General Equipment 
Working Group 


1. Reports on the principal activities of the Safety Authority’s five 
Working Groups are given below. 

2. Within the period of this Report the Working Group considered four 
formal APs on Main Tunnels and Adits; Service Tunnel Transport 
Systems; UK Terminal - Roads; and Permanent Works (Shakespeare 
Cliff). It advised that objections be placed on two of these until the seismic 
issue was resolved. The remaining two were accepted with comments, one 
as a Part 1 or performance specification. The situation regarding seismicity 
is dealt with in paragraphs 17 and 18 of the main Report. 

3. Discussions proceeded with Eurotunnel on ventilation and 
aerodynamics. The AP is awaited. 

4. The Working Group started the post-Avant Projet stage of its work by 
considering the Appendices of the AP on Electrical Power Supply, which 
have been submitted subsequently to the AP. These covered protection 
philosophy, harmonics and unbalance, standby generators and tunnel 
cables. No objection was raised, although a decision on tunnel cables had 
to be deferred until all the necessary testing had been carried out. 
Eurotunnel also submitted a change to their 3.3kV distribution 
arrangements which involved a revision to the AP. Since the change did 
not involve any reduction in safety it was accepted. 

5. The Working Group saw a demonstration of the principal elements of 
the tunnel lighting erected in the French land Running Tunnel North 
which it considered to be satisfactory, subject to seeing a fully complete 
demonstration. 

6. Several visits were paid to both crossover caverns, in particular to the 
early stages of the French construction site (see paragraph 16 of the main 
report). 


Health and Safety 
Working Group 


7. A significant proportion of the work of the Health and Safety Working 
Group was devoted to consideration of an AP concerned with Post- 
Breakthrough Construction Methods and Safety. The Group advised the 
Safety Authority that no objection should be raised to the AP but further 
information on proposals to construct a new ventilation shaft for the NVS 
at Shakespeare Cliff was requested. 

8. The Working Group continued to exchange information on UK and 
French accident experience and enforcement measures, and provided the 
main forum for greater practical co-operation between the Inspection cl u 
Travail, Caisses Regionales d’ Assurance Maladie (CRAM), and the 
Organisme Professionnel de Prevention du Batiment et des Travaux Publics 
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Rail Safety and Technology 
Working Group 



Rescue and Public Safety 
Working Group 



(OPPBTP) and the HSE. The various measures taken by the Group and 
the Authority following the four deaths on the UK side and some 
subsequent improvements in safety are described in paragraphs 21 and 22 
of the main report. A new phase of work has now started in the fitting out 
of the Tunnel with mechanical and electrical equipment. With this in 
mind, the Safety Authority has decided that a review of training 
arrangements should be undertaken, with particular attention to the 
mechanical and electrical fitting out phase of the works. The Health and 
Safety Working Group will undertake this review, working in close co- 
operation with the national authorities. 

9 . Regular meetings of the Group were held during the period, and 
members of the Group visited a number of Alpine rail tunnels carrying 
motor vehicles and the Seikan Tunnel in Japan (the world’s longest 
operating undersea tunnel). Visits were also made to Tours to see the 
power doors and step arrangements proposed for the BR/SNCF through 
trains; Sangatte to observe tests on the catenary; Brussels for tourist shuttle 
ventilation tests; Bruges and Valenciennes for tourist shuttle mock-ups; 
Warwick and Manchester to view mock-ups of the shuttle and through 
train driving cabs respectively; Derby for through train layouts; and Lille 
to see the cross passage doors. 

10 . The External Monitoring Group set up under the direction of the 
MdO to look at the problems of checking the validity and safety of 
computer software of the railway signalling system (see paragraph 29) 
made a number of progress reports to the Group during the year. A 
similar group to deal with the software of the control and communications 
system was formed (see paragraph 30). 

11 . The Working Group considered APs on Locomotives and Track 
Layout and was able to recommend that these should be accepted as Part 1 
of two-stage submissions. The handling of the AP on Tourist Shuttles 
which ran into difficulties due to the inadequate width proposed for pass 
doors in fire barriers is reported in paragraphs 44-46. The AP on 
Signalling contained a number of problem areas arising in part from 
differences between the signalling practices of British Rail and SNCF (such 
as the use of a coded monoprocessor and system software validation 
methods), and occupied the Group’s attention throughout the year, but by 
early April 1991 it proved possible to accept the AP as a Part 1 submission. 
Through freight trains were linked to this discussion as part of 
Eurotunnel’s overall freight policy. 

12 . Work will continue on all of the areas where Part 1 APs have been 
accepted. Discussions have progressed on shuttle staffing and the 
configuration of the through night trains. The operating rules will receive 
increasing attention during the next year. 

13 . During the year under review the Working Group advised the Safety 
Authority on a number of APs. It took the lead on the Fire Protection 
and Detection AP and recommended that it be accepted as a Part 1 
submission, subject to certain important issues (eg details of the in-tunnel 
fire detection system, cross-passage doors and the inclusion of fire-fighting 
equipment in the studies of seismic effects on essential safety equipment) 
being incorporated in Part 2 of the AP, 
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Dangerous Goods 
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14. The Annual Report for 1989/90 referred to the Group’s lead 
responsibility for preparing the Authority’s comments on a series of SRs 
submitted by Eurotunnel. Work on all the SRs submitted has now been 
completed, but the Group is concerned that several other important SRs, 
and amendments to ones already commented on, remain to be submitted 
by Eurotunnel. 

15. Last year’s Report also referred to the Group’s involvement in the 
formulation of a Bi-National Emergency Plan for the post-breakthrough 
construction phase. This Plan was completed on schedule (ie before 
junctioning took place) and will be amended and up-dated in the light of 
continuing exercises and experience. Attention will switch in the coming 
year to the preparation of a Bi-National Plan to deal with emergencies 
during the operational phase. 

16 . The development of emergency services’ communications and the 
command and control of personnel attending accidents and emergencies 
have formed a major part of the Group’s work in the year under review. 
Discussions with Eurotunnel have taken place on radio communications, 
the equipment and layout of the Major Incident Control Centre (MICC), 
together with the operational procedures relating to its use, and the 
equipment and functions of the service tunnel transport system. 

17 . E>iscussions on Eurotunnel’s proposals for carrying disabled persons 
on shuttle trains continued between the Group and Eurotunnel (see 
paragraphs 59 and 60). The Working Group has also maintained a close 
interest in Eurotunnel’s further studies regarding the non-segregation of 
passengers from their vehicles (see Annex D to the 1989/90 Annual 
Report). Following Eurotunnel’s submission in early 1990 of further 
details of their proposed fire test procedures for double-deck tourist shuttle 
wagons, the Working Group and its experts produced a report for the 
Safety Authority detailing those points which the Group considered should 
be included in future tests (4) . The Group and its experts will pay close 
attention to the interpretation of the results of those tests and advise the 
Safety Authority accordingly. 

18 . In addition to its role in the post Avant Projet monitoring phase, the 
main focus of the Working Group’s work in the coming year is likely to be 
in the development ol the operating rules for the safe operation of the 
system and the handling of accidents and emergencies in the operating 
phase. 



19 . During the preceding period, Eurotunnel had drawn up a series of 
theoretical studies concerning the behaviour of dangerous goods in the 
Tunnel in the event of an accident. The Dangerous Goods Working 
Group provided detailed comments on these studies. 



20. Eurotunnel then submitted a document containing proposals for 
dangerous goods to be carried, restricted or banned. Discussions on these 
proposals within the Working Group and with the Concessionaires enabled. 
Eurotunnel to develop a new proposal which was presented shortly after 
the end ol the year under review. This new document which is currently 



Further discussions took place between Eurotunnel and the Working Group in 
Sprmg/Summer 1991 which have culminated in a further series of tests taking place at the 
French testing facility INERIS (formerly CERCHAR). 
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under discussion between the Working Group and Eurotunnel, proposes 
that hazard analyses should be conducted on representative substances in 
each main class of dangerous goods which might be carried. The Working 
Group will be involved in defining the terms of reference for these analyses 
which will constitute an important sub-set of the overall Safety Case (see 
paragraphs 55 and 56). 
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ANNEX D 



Eurotunnel’s List of Proposed Safety Reports 



s.oi* 

S.02A 

S.02B* 

5.03 

5.04 

5.05 
S.06* 
S.07* 

5.08 

5.09 

S.10A 

S.10B* 

5.11 

5.12 

5.13 

5.14 

5.15 

5.16 

5.17 



USE OF THE SUPPLEMENTARY VENTILATION 
SYSTEM 

EVACUATION OF PASSENGERS IN TUNNEL 

EVACUATION OF PASSENGERS FROM THE 
SERVICE TUNNEL 

EVACUATION OF DISABLED PASSENGERS 
SAFETY OF HGV SHUTTLE TRAINS 
ORGANISATION OF RESCUE 
HAZARDOUS GOODS 

HEALTH AND SAFETY OF STAFF (EXCLUDING 
CONSTRUCTION) 

METHODOLOGY OF SAFETY STUDIES 
(INCLUDED IN S.ll) 

HAZARD ANALYSIS OF THE TRANSPORTATION 
SYSTEM 

STAFFING OF SHUTTLES 

STAFFING OF HGV SHUTTLES 

SAFETY PLAN (AMALGAMATED WITH S.08) 

NON-SEGREGATION (SUMMARY REPORT) 

EMERGENCY SITUATION ANALYSIS 

EVACUATION OF PASSENGERS DURING 
LOADING AND UNLOADING 

SAFETY IN TERMINALS 

FIRE SCENARIOS 

EFFECT OF FIRE ON TUNNEL LININGS 



* Not yet submitted by Eurotunnel 
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De Securite Du Tun 






Le Comite de securite du tunnel sous la Manche est an organisme 
franco/bri tan n iq ue in dependant cree par le Trade de Canterbury, Son role 
est de con seller* en toute inddpendance, la commission 
intergouverncmentale (CIG) represen tan t les gouvernemeiiLs I'rrmpais el 
britannique au sujct deg regies de securite qu’cxige le tunnel sous la 
Ma ne he el il est de sa respa usability d’assurer le respect de tonics les 
prescriptions de securite nationales et interna lionales appropriecs. L«s 
attributions du Cornite de securite soul egalernent fixees par la Concession 
Quadripartite pas see e litre les deux gouvernements crime part, le Channel 
Tunnel Group Limited et France Mane he SA (maintenant Eurotunnel) 
cf a Litre part. Celle-ci institue un cadre de procedures pour F instruct ion du 
projet et fixe des exigences techniques pour la construction et Lex pi citation 
de la liaison fixe. C’haque gouvernement nornrne cinq rnemhres du Cornite, 
Les chefs des delegations franqaise et britannique occuperit la p residence tlu 
Comite a tour de role pendant un an. La liste des mem b res du Co mite pour 
fan nee 1990/91 est don nee a f annexe A du rapport. 
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LE TUNNEL SOUS LA MANCHE : 

COMITE DE SECURITE 
Secretariat General au Tunnel sons la Manche 
22 rue du General Foy 



THE CHANNEL TUNNEL 
SAFETY AUTHORITY 



Church House 
Great Smith Street 
LONDON SW1P 3BL 



75008 PARIS 



Monsieur M LEGRAND 

President de la Commission intergouvernernentale 
Monsieur le President, 

Conformement au reglement interieur du Comite de securite, je vous prie 
de trouver, ci-joint, son rapport annuel couvrant la periode du 1 avril 1990 
au 31 mars 1991. 



A B MARTIN 

President du Comite de securite au tunnel sous la manche 
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AYANT-PROPOS 



Un certain nombre de raisons ont fait ce rapport sera fmalement public 
une annee apres la fin de la periode a laquelle il se refer e. Le Comite de 
security se propose des lors de saisir cette opportunity pour dresser un 
tableau rapide de l’avancement de ses travaux depuis la cloture de 
l’exercice 1990/1991 et pour decrire brievement les problemes auxquels il est 
confronte, et qui continueront de roccuper jusqu’a fentree en exploitation 
commerciale du tunnel sous la Manche, en 1993. 

La conception du projet a desormais atteint un stade avance meme si 
plusieurs questions importantes sont toujours pendantes. Parmi ces 
questions figurent les propositions finales sur le systeme de protection et de 
detection des incendies, les locomotives, les wagons navettes touristes et le 
systeme de transport dans la galerie de service. Cependant, pour ces 
dossiers, les cahiers de specifications de performances et les principes de 
conception ont ete acceptes. 

Des travaux complementaires doivent encore etre faits sur la signalisation 
et le systeme de controle et communication. S’agissant de la signalisation, 
le Comite de securite et ses experts exigeront des preuves convaincantes 
qu’elle permettra d’assurer une exploitation sans danger de la liaison fixe 
dans toutes les circonstances pre visibles. En ce qui eoncerne le systeme de 
controle et communication, le Comite de securite doit encore etre 
convaincu que les communications seront capables de satisfaire les besoins 
des services de seeours en cas d’urgence dans le tunnel. 

Trois autres problemes importants restent a resoudre. Cinq propositions 
(avant-projets) ont ete declares inacceptables, pour des motifs lies aux 
risques sismiques, par le Comite qui attend la preuve qifun tremblement de 
ter re ci’une intensity particuliere n’empechera pas une evacuation sans 
risque des tunnels dans un delai raisonnable. Eurotunnel se propose 
d’achever d’apporter cette preuve au debut de l’annee 1992. 

Le probleme de savoir si les wagons navettes transportant les poids-lourds 
seront a claire voie ou totalement fermes reste a trancher. En effet, apres ce 
qui est rapporte dans les paragraphes 47 a 50 du Rapport, Eurotunnel a 
reouvert le dossier devant la Commission intergouvernementale en 
soutenant, moyennant de nouvelles ameliorations apportees a leur 
proposition, que le concept de navettes a claire voie procurerait un niveau 
suffisamment eleve de securite. La proposition d’Eurotunnel a ete 
transmise au Comite pour un avis qui, au moment ou ces lignes sont 
ecrites, doit encore etre rendu. 

Enfm, pour ce qui est des problemes de conception, Eurotunnel n’a pas 
encore presente ses propositions definitives sur les aspects aerodynamiques 
et la ventilation. Nous avons cru comprendre que ces propositions butaient 
sur la question de savoir s’il convient ou non d’installer des “ dispositifs de 

1 



Printed image digitised by the University of Southampton Library Digitisation Unit 



fermeture ” (sortes de barrieres provisoires destinees a constituer une raesure 
de controle supplementaire des deplacements d’air en cas d’urgence). Le 
Comite de securite souhaitera, sans aucun doute, proceder a sa propre 
analyse et a sa propre evaluation, sur la fagon dont le systeme de 
ventilation doit fonctionner en cas d’urgence, compte tenu de la grande 
variete des circonstances susceptibles de se produire. 

Nous devons maintenant nous tourner vers les travaux future du Comite de 
securite. 

Le essais et la procedure de reception de sous-systemes ont maintenant 
commence et sont appeles a occuper une part de plus en plus importante 
du travail des entrepreneurs au cours de l’annee 1992. Ce processus doit 
aboutir a la reception du systeme dans son ensemble, au premier semestre 
1993. Le Maitre d’ oeuvre du projet (en tant que “ gestionnaire independent 
du projet ”) participera de fagon active a ce processus et sera en mesure 
d’informer le Comite de securite des resultats du programme d’essais. Le 
Comite de securite lui-meme souhaitera toutefois participer de pres a cette 
procedure, ce qu’il fera necessairement lorsque les resultats des essais 
indiqueront qu’une modification de la conception ou des procedures 
d’exploitation est necessaire. Des discussions approfondies ont actuellement 
lieu entre le Comite de securite et le Maitre d’oeuvre afin d’etablir les bases 
d’une collaboration qui permettra au Comite de securite d’estimer avec 
suffisamment de fiabilite l’aptitude generate du systeme a l’emploi. Le 
Comite de securite prend actuellement des dispositions pour deployer des 
ingenieurs, specialistes notamment des chemins de fer, sur les sites frangais 
et britannique, pour assurer le suivi du programme de reception qui est tres 
complexe. 

La seconde composante principale de la charge de travail future du Comite 
de securite concerne le “ dispositif de securite comprenant le regies 
d’exploitation et le plan de securite ” qui, en vertu de la concession 
quadripartite, doit etre approuve par la Commission intergouvernementale 
prealablement a la mdse en exploitation de la liaison fixe. Des discussions 
ont ete entamees avec Eurotunnel afin de convenir d’une structure 
appropriee pour ces dispositions (qui representant au total plus d’un millier 
de documents). Cette structure devrait permettre au Comite de securite et a 
la Commission intergouvernementale de s’ assurer de la securite de 
f exploitation du systeme, sans avoir a s’ engager dans un examen complet 
de l’ensemble des regies et procedures. L’ etude globule de risque qui doit 
etre redigee par Eurotunnel et qui est decrite dans le precedent rapport 
d’activite et dans celui-ci (voir paragraphes 55 et 56) devrait apporter une 
contribution majeure a fhomologation de ces travaux et, de fait, au 
principe de securite de Pexploitation dans son ensemble. Une methodologie 
et un echeancier eoncernant cette etude globale de risque ont desormais ete 
arretes avec Eurotunnel. Le Comite de securite a fait appel a des 
consultants, charges de le conseiller sur tous les aspects de ces travaux. Ces 
consultants reteront en contact etroit avec le Maitre d’oeuvre, Eurotunnel 
et ses propres consultants pendant toute la periode de preparation de 
l’etude globale de risques. 

Le dernier point important sur lequel nous souhaitons appeller l’attention 
est celui du cadre juridique dans lequel la liaison fixe sera exploitee, ainsi 
que la question connexe de savoir comment le respect des regies et 
regimentations ayant une incidence sur le systeme sera controle. 



2 



Printed image digitised by the University of Southampton Library Digitisation Unit 



L/ exploitation de Pouvrage sera soumise a deux ensembles de legislations 
nationales; le droit frangais sur le territoire frangais, jusqu’a la frontiere 
situee au milieu de la Manche, et le droit britannique au-dela de cette 
frontiere. Un examen detaille a ete enterpris afm de garantir que, chaque 
fois que necessaire, toutes les incoherences seront eliminees. Ceci pourra 
signifier une modification des legislations nationales afm d’adapter en 
consequence leur application sur le site de 1a. concession. En outre, il faudra 
decider si de nouvelles exigences juridiques partieulieres doivent s’appliquer 
a la liaison fixe afm de garantir que les dispositions de securite essentielles 
regoivent force de loi. Le Comite de securite etudie actuellement cette 
question. 

Ce probleme des consequences pour les dispositions futures concernant le 
controle. En effet, la liaison fixe est un ouvrage de genie civil et de 
transport unique, qui se trouve divise par accident, du fait d’une frontiere 
nationale. Des fonctions essentielles a Pensemble de Pouvrage seront situees 
d’un cote ou de Pautre de la frontiere, mais pas necessairement des deux 
cotes. A titre d’example: le controle de Pexploitation ferroviaire sera 
normalement exerce a partir du terminal britannique et les activites de 
maintenance seront coneentrees sur le cote frangais. En consequence, 
Pexploitation efficace et sans danger de Pouvrage dans Pun des deux pays 
est tributaire de travaux qui sont effectues sur le territoire et sous la 
juridiction de Pautre pays. 

II faut en deduire que le controle des exigences de securite doit etre confie a 
un seul corps d’inspecteurs ayant acces aux deux parties de Pouvrage. Le 
controle doit etre realise de fagon integree et, meme si les inspecteurs eux- 
memes proviendront necessairement d’organismes nationaux des deux cotes 
de la Manche, leur travail doit etre organise et coordonne dans un cadre 
unique. Le Comite de securite presentera en temps voulu des 
recommendations a cet egard a la Commission inter gouvernementale. 
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Introduction 



Avant-projets 



1. Le present document constitue le troisieme rapport sur les travaux du 
Comite de securite du tunnel sous la Manche. II couvre la periode allant du 
ler avril 1990 au 31 mars 1991. 

2. Pendant cette periode, la presidence a ete assuree par le chef de la 
delegation frangaise. Le Comite a poursuivi ses travaux en fonctionnant 
selon le systeme des groupes de travail (detaille dans le rapport 1988/1989) 
qui font rapport an Comite lors des sessions plenieres mensuelles. L’annexe 
B fournit un rapport des principals activites des cinq groupes de travail du 
Comite (Genie civil et equipements generaux, Hygiene et securite, Securite 
et technologie ferroviaires, Secours et securite civile et Matieres 
dangereuses). 

3. Aux termes de la Concession Eurotunnel doit soumettre les 
caracteristiques projetees du tunnel et de ses installations a la Commission 
intergouvernementale qui peut les refuser si, a ses yeux et par rapport a des 
criteres precis -securite, surete, defense, environnement- ces propositions lie 
conviennent pas. La Commission intergouvernementale s’en remet a Pavis 
faisant foi du Comite de securite sur le caractere securitaire des dispositions 
figurant dans ces documents techniques denommes “avant-projets”. A la 
progression de l’examen des avant-projets par le Comite, se mesure 
utilement, quoique de fagon incomplete, l’activite du Comity au cours de 
Pannee. Les chapitres qui suivent presentent dans le detail les travaux et 
reflexions qui debouchent sur les decisions de la Commission 
intergouvernementale au sujet de ces avant-projets. 

4. Les avant-pi ojets ont tout d'abord ete rediges en plusicurs parties 
(pour plus de details, se reporter au rapport de Pannee passee). Au debut 
de lexercice (avril 1990), cette etape du processus etait pratiquement 
achevee. Dans le courant de Pannee, le contenu de ces documents a etc 
traite de fagon approfondie dans un processus d’examen par le Comite de 
securite et de modifications par Eurotunnel, eta la fin de Pexercice, to us les 
avant-projets (a deux exceptions pres) avaient ete soumis de fagon 
injormelle, et le Comite avait fait part de ses observations. Les deux 
exceptions sont Pavant-projet du centre du dedouanement d’ Ashford, qui 
n’est pas essentiel a la progression des travaux sur le tunnel, et Pavant- 

projet des batiments du terminal cote frangais, dont seulement une partic a 
ete soumise. 



5 * AmS1 ’ la soumission formelle des avant-projets a-t-elle pu Drouresser 
substantiellement. Au 31 mars 1991, sur les 31 avant-proiets^CSs, 24 
avaient fait 1 objet d’une soumission formelle par Eurotunnel. Sur ces 24 
documents, les 12 avant-projets dont la liste suite ont ete acceptes sans 

steuritT Par ^ C ° mmission “togouvemementale sur avis du Comite dc 
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Aligncment du tunnel et disposition generaie. 

Tunnels principaux et ouvrages auxiliaires. 

Methodes de construction et securite - Avant jonction. 
Methodes de construction et securite - Apres jonction. 
Drainage et systeme de pompage. 

Alimentation electrique. 

Catenaire. 



Terminal frangais - Plan masse et acces routiers. 
Terminal frangais ~ Terrassement et drainage. 
Terminal frangais - Genie civil et routes. 
Terminal britannique -- Environnement. 

Terminal frangais ** Environnement. 



Ces ", non-objections ” ont toutes etc assorties de commentaires detailles 
prepares par le Comite de securite, portant sur des mises au point mineures 
que celui-ci estimait souhaitables dans les dispositions definitives. 



6. Initialement, des objections ont ete opposees a 8 avant-projets, 
principalement ceux concernant les constructions dans les terminaux, ceci 
etanl motive par les risques sismiques ou par les problemes relatifs a la 
non-segregation restant en suspens. Les objections aux avant-projets 
relatifs au plan masse et terrassement/drainage du terminal frangais ont ete 
levees en fevrier 1990 en meme temps que l’acceptation sous conditions de 
la non-segregation par la Commission intergouvernementale, A la fin de 
l’exercice des objections ont ete maintenues sur les avant-projets suivants: 



Principaux ouvrages auxiliaires sous terre. 

Portails et autres ouvrages associes. 

Terminal britannique - Plan masse et acces routiers. 

Terminal britannique - Terrassement et drainage. 

Terminal britannique - Genie civile et routes. 

Shakespeare Cliff - ouvrages permanents. 

7. Un bon nombre de dispositions d'execution doit etre connu pour quTm 



avant-projet puisse etre acccpt6 sans objection, cc qui cree des problemes, 
notamment pour les avant-projets traitant des equipements, lorsque les 
dessins neeessaires son! disponibles seulement apres que les marches de 



conccption/construetion a lent etc devolus. Pour y reined ier une nouvellc 
procedure a 6t6 institute: les avant-projets conccrnes peuvent etre sounds 
en deux etapes. La premiere etape constitue un ensemble de specifications 
de performance, et la seconde un projet assez detaille pour permettre a la 
Commission intergouvernementale de porter un jugement sur le niveau de 
sdeurite qu’atteindra le produit fmi. Les avant-projets suivants ont franchi 
cette premiere etape, ee qui permet a Eurotunnel de proceder a leur 
realisation: 



Systeme de control e et communications. 
Signalisation et securite ferroviaires. 
Protection, detection et lutte centre Pincendie. 
Trains-navettes: locomotives. 

Trains-navettes: navettes touristes . 



Systeme de transport du tunnel de service . 

8. La soumission formelle de Favant-projet des trains-navettes touristes, 
et celle informelle de Pavant projet des trains-navettes poids-lourds ont 
presente de s6rieuses difficultes qui sont exposees dans les paragraphes 44 a 
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Suivi d’execution des 
avaet-projets. 



50 ci-apres. Sur le systeme de transport du tunnel de service, apres une 
discussion approfondie avait ete menee entre le Comite de securite et 
Eurotunnel sur le nombre de vehicules, les modules et equipements 
correspondants et le besoin d’un systeme de localisation des vehicules, la 
Commission intergouvernementale a finalement leve son objection sous 
reserve d’une soumission de deuxieme etape fournissant des renseignements 
plus detailles et satisfaisants. 

9. Au cours de l’annee, a mesure que les avant-projets etaient approuves, 
le Comite de securite s’est concentre sur le suivi du projet pendant la 
construction, la phase de reception et de mise en service et les essais. 

10. Le Comite de securite procedera a ce suivi afm de s’assurer que le 
projet est mene a bien conformement aux tenues de la Concession 
Quadripartite et des avant-projets, et quia la Ibis ehaque sous-syst6me et le 
projet tout entier offrent un niveau de securite eonvenable. Cela permeant 
au Comite, en temps voulii, de faire savoir a la Commission 
intergouvernementale que la liaison fixe repond aux exigences en matiere 
de securite et peut etre mise en service. 

11. En vertu de la Concession Quadripartite, le Maitre d’oeuvre joue un 
role-cle dans le suivi des operations, et au cours de la fin de fan nee 
couverte par le present rapport, de nombreuses reunions ont eu lieu entre le 
Maitre d’oeuvre, la Commission intergouvernementale et le Comite de 
securite, afm de bien preciser comment le Maitre d’oeuvre prevoit de 
remplir cette tache. Une procedure a ete agree® pour identifier les points 
sur lesquels le Comite de securite et ses groupes de travail desirent faire 
leurs propres controles ou rester constamment au contact de la realisation, 
tels que F installation et les epreuves de la signalisation. Dans d’autres 
domaines -tels que la verification des structures pour garantir leur 
conformite avec les dessins approuves- le suivi sera du ressort du Maitre 
d’oeuvre, lequel devra faire rapport au Comite de securite sur les rcsultats 
de ses examens detailles. 
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Genie Civil 



Tunnels 



Terminaux 



Travers6es~jonclion.s 



12* La liaison iixe comports deux tunnels ferroviaires a sens unique (de 
7,6 metres de diametre) et un tunnel de service situe entre les deux autres 
(d’un diametre de 4,8 m). Au 31 mars 1991, 143 km sur un total de 151 km 
avaient etc ereuses et revet us. Devolution des travanx est illustree aux 
diagra mines de l’annexe C. Toutes les sections terrestres des differents 
tunnels out etc terminees au cours de 1" an nee et les tunnels de service 
ereuses depuis la France et la Grand e-Bretagne ont opere leur jonction le 
ler decern bre 1990. A la fin de la peri ode examinee dans le present rapport, 
il restait a ere user environ 5‘M> des tunnels (2,5km dans le tunnel ferroviaire 
not'd et 5,8km dans le tunnel ferroviaire sud), tn En consequence, au cours 
de l’annee a venir, Lattention ne sera plus fixee sur les travaux de 
percement mais sur Pequipement mecanique et electrique des tunnels. 

13, Au cours de Fan nee, les travaux ont egalement progresse sur les 
clran tiers des terminaux et la construction en est grosso-modo aux deux- 
tiers, d’un cote comme de Lautre. Les principales passerelles d’acces et 
rampes pour les operations de chargement /dechargement des navettes sont 
presque terminees et la construction des quais est bien avancee. Le Comite 
a suivi de pres la progression des travaux et a tenu des sessions plenieres 
extraordinaires a Calais et Folkestone, ineluant des visites sur le chantier 
des terminaux frangais et britannique. 

14, Du cote britannique, eonformcment aux engagements pris envers le 
Farlement britannique lors des debats sur le Channel Tunnel Bill, le 
Comile de seen rite doit garantir le respect de normes techniques 
eq uivaleules aux reglemenls nation aux en matiere de construction. Au 
cours de rannee, des consultations ont eu lieu avec les autorites locales 
avee la participation d’ Eurotunnel et du Malt re d ’oeuvre afm de passer en 
revue les procedures permettant de remplir eet engagement. 

15, Sur le chantier du cote frangais, le volume dcs deblais etant plus 
important epic prevu et le tassement plus lent, Eurotunnel a demande 
rautorisation de surelever le barrage de Fond Pignon. La proposition a ete 
aeeeplee par le Comile de securite suite a une decision favorable du Comite 
technique permanent des grands barrages. Les travaux ont ete acheves au 
cours de l’annee. 



16, Le rapport 1989/1990 (paragraphs 70) lournissait une description 
dclaillce dcs methodes dc construction des deux traversees-jonctions sous- 
marines. Etant donne la Faille de ces deux grandes cavernes sous-marines et 
les risques qui y sont assoeies, le Comite de securite a prete une attention 
particulierc au programme et aux methodes de construction et a commande 
des rapports speciaux aux experts et aux groupes de travail concernes. Sur 



Depuis lors, la junction a ete realisee dans les trois tunnels. 
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Risque sismique 



la traversee-j emotion britannique, le tassement en voute s’est revele 
superieur aux provisions a une occasion dans stade final de la construction. 
Les conseillers techniques du Comite de securite ont visite les lieux et 
conclu qu’il avait ete remedie de fagon convenable a cet incident. La mise 
en place du revetement primaire de la traversee-jonction britannique s’est 
bien terminee dans 1’annee et les travaux du cote frangcais, debutes en 
octobre 1990, vont bon train. 

17. Le rapport de 1’annee passee mentionnait qu’un groupe d’experts 
avaient ete designes par les delegations frangaise et britannique et par 
Eurotunnel afin de: 

- examiner si sur la base des propositions d’Eurotunnel le Comite de 
securite peut recevoir 1’assurance qu’un niveau de protection 
raisonnable contre les risques sismiques est assure, 

- apprecier dans quelle mesure un tremblement de terre equivalent a la 
secousse sismique la plus importante enregistree dans la region 
affecterait la possibility d’evacuer les passagers rapidement et en 
securite. 

18. Pendant 1 annee un programme des etudes a entreprendre par 
Eurotunnel a ete produit par le groupe et approuve par les parties 
concernees. De ce fait, le Comite de securite a maintenant un ensemble 
clair et detaille d’objectifs assignes aux etudes sismiques qu’Eurotunnel a 
entrepiis. Les resultats, qui devraient etre produits dans 1’ annee a venir, 
mettront le Comite de securite en mesure de s’assurer que le systeme peut 
resister de fagon adequate aux seismes auxquels il est concevable qu’il soit 
expose. Le Comite de securite pourra alors donner son avis a la 
Commission intergouvernementale sur les avant-projets mentionnes au 
paragraphe 6. 
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Securite de la construction 



Roles et responsabilites 



Mesures de securite 



Jonction 



19 . Pour ce qui concerne la securite sur les chantiers de construction du 
tunnel sous la Manche, les responsabilites du Comite de securite et des 
autorites nationales chargees de faire respecter la reglementation, et 
l’exercice de ces responsabilites ont ete defmies de fagon detaillee dans le 
rapport annuel de Fannee derniere. 

20 . Au cours de Fannee, le Comite a continue a cooperer avec les 
autorites nationales. Des membres de l’lnspection du travail et du Health 
and Safety Executive ont assiste de fag on periodique aux reunions du 
Comite de securite pour faire rapport sur les questions de securite lors de la 
construction, y compris la formation, les accidents et les mesures 
d‘ J application de la reglementation. Du cote britannique, cette cooperation 
a ete formalisee par un echange de correspondance entre le Health and 
Safety Executive et le Comite. Le Maitre d’oeuvre qui fourni par ailleurs 
des statistiques trimestrielles sur les accidents, a continue a communiquer 
au Comite des rapports particuliers sur chaque accident corporel grave et 
sur les sinistres survenus lors des travaux de construction. 

21 . Le Comite de securite a eu a deplorer la mort de quatre ouvriers 
pendant Fannee. II a donne son plein appui aux autorites nationales en 
charge de la securite du travail et de la sante, et a egalement rappele 
directement de fagon pressante a Eurotunnel et a son entrepreneur 
Transmanche Link la necessite de prendre des mesures urgentes afin 
d’ameliorer la securite sur le chantier. 

22 . Par la suite, Transmanche Link a fait effectuer un audit complet sur 
la securite des chantiers britannique et frangais. Du cote britannique, dans 
le cadre de son programme d’inspection preventive, le conseil consultatif 
pour la prevention des accidents (APAU) du Health and Safety Executive, 
avec Faide de ses inspecteurs sur le terrain, a mene un audit de certains 
aspects de la gestion de Translink Joint Ventures (TLJV) - filiale 
britannique de Transmanche Link - du point de vue de Fhygiene et de la 
securite. Cet audit a ete acheve au cours de Fete 1990 et TLJV a fait 
connaitre qu’il s’engageait a mettre en pratique les recommandations faites. 
TLJV a choisi Du Pont comme conseil en gestion de la securite pour 
developper un systeme complet de gestion des questions de securite. Le 
Comite continuera, avec le Health and Safety Executive, de veiller a la mise 
en oeuvre de ce nouveau systeme. 

23 . L’evenement le plus important de Fannee a ete la jonction des tunnels 
de service le ler decembre 1990. Comme Fa indique le president du Comite 
dans le rapport soumis Fan dernier a la Commission intergouvernementale, 
cette jonction, du point de vue de la securite, se traduit par le fait que les 
ouvriers travaillant dans ce tunnel disposent desormais cFune seconde voie 
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d’evacuation, et elle ameliore les moyens d’evacuation des tunnels 
ferroviaires. 
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24. Le Comite a examine a l’avance la gestion de la seeurite et 
Papplication des mesures de seeurite dans cette situation nouvelle. La 
periode apres-jonction a fait l’objet d’un avant-projet distinct et d’un 
echange de notes entre les deux gouvernements. La principale consequence 
de ces mesures est que chaque cote peut mener a bien les travaux de 
construction lies a la jonction dans les trois tunnels et Pamenagement qui 
s’ensuit selon sa legislation nationale en matiere de seeurite. Lorsque des 
travaux au-dela de la frontiere seront necessaires, ils seront controles par 
un systeme de permis de travail et supervises par des cadres bilingues. Une 
cooperation entre les inspecteurs du travail frangais et les inspecteurs du 
Health and Safety Executive, avec echange d’informations et des visites 
communes sur les lieux potentiellement dangereux situes au-dela de la 
frontiere, a ete approuvee cette annee par le groupe de travail “Hygiene et 
seeurite”. 

25. La phase d’ installation des equipements mecaniques et electriques 
fixes a commence dans Pannee considered. Elle exige la presence dans le 
tunnel d’autres ouvriers, avec des qualifications differentes, qui doivent 
done etre specialement formes. Le Comite de seeurite a deja souligne cette 
question aupres d’Eurotunnel et de Transmanche Link, et a confle un 
examen des dispositions en matiere de formation au groupe de travail 
“Hygiene et seeurite”. 

26. Le rapport de Pannee derniere indiquait que les entrepreneurs, en 
liaison avec les autorites competentes en matiere d’hygiene et de seeurite et 
les services d’urgence, avaient mis au point des procedures permettant 
Palerte immediate, P evacuation et Pintervention efficace des secours en cas 
d’aecident ou d’urgence. II etait egalement mentionne qu’un plan d’urgence 
binational, pour la phase de construction posterieure a la jonction, etait en 
preparation. Ce plan, qui met en relation de travail tres etroite les services 
d’urgence dans deux pays et les deux filiales de Transmanche Link, fixe les 
procedures d’une action commune en cas de sinistre necessitant une action 
conjointe des equipes frangaise et britannique. II a ete complete au cours de 
Pannee. Au Royaume-Uni, les dispositions juridiques necessaires out etd 
prises en accord avec le Channel Tunnel Act de 1987 pour assurer Pentree 
en vigueur de ce plan et, a la fm de Pannee, la procedure etait en cours pour 
conclure un protocole franco-britannique en accord avec le Traite qui 
etablirait la pleine legitimite des autorites frangaises. En meme temps, a la 
demande expresse du president du Comite de seeurite, les services 
d’urgence des deux pays se sont engages, en cas d’urgence binationale, a 
agir -dans la mesure du possible- conformement au plan. 



27. Des exercices ont eu lieu afin de confirmer la validite des plans 
d’interventions, des organismes de secours et du plan binational, et les 
legons tirees ont ete introduites en tant que de besoin dans ces plans. II 
faudra continuer de mettre en pratique ces dispositions de secours 
d’urgence pendant le reste de la phase de construction, au cours de la 
recette du systeme, et regulierement quand celui-ci sera en exploitation. Le 
Comite de seeurite s’assurera que de tels exercices font partie des 
programmes de seeurite de Transmanche Link et d’Eurotunnel. 
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28 . Le systeme de signalisation du tunnel sous la Manche devra faire face 
a la conjonction du trafic intense, de courts intervalles entre trains, de 
differents types de trains, et de differentes vitesses. 

29 . Le Comite a fait savoir fan passe (paragraphe 23) qu’en raison de 
cette complexite, et egalement en raison de Y utilisation de 
microproeesseurs, qui est une novation dans le domaine de la signalisation 
ferroviaire, le Maitre d 5 oeuvre avait ete prie de demander l’avis d’un 
groupe d’ experts exterieurs (comprenant des representants de British Rail, 
de la SNCF et du Health and Safety Executive). Les travaux de ce groupe 
(dont l’avis sera egalement fourni au Comite de securite et a la Commission 
intergouvernementale) ont demarre cette annee. Sur avis du Comite de 
securite, la Commission intergouvernementale a accepte une version 
modifiee d’un avant-projet concernant la signalisation ferroviaire et la 
securite au titre de specification de performance dans le cadre de la 
procedure en deux etapes. Un calendrier tres tendu doit etre respecte pour 
developper et valider la signalisation capable de repondre aux besoins d’un 
tel systeme de transport complexe, d’autant plus qu’il faut encore emporter 
la conviction du Comite de securite sur nombre de points. 

30. L’ avant-projet sur les systemes de controle et de communications a 
ete accepte en tant que specification de performance (premiere etape) mais 
avec des reserves pour ce qui concerne les systemes radio des services de 
secours. Un groupe de surveillance externe a ete cree au cours de l’annee 
sous la direction du Maitre d’ oeuvre pour donner son avis a. la 
Commission intergouvernementale sur le systeme de controle et 
communications, et notamment sur la validation des logiciels. 

31 . Les principes de ventilation du tunnel par le systeme normal et le 
systeme supplementaire ont ete decrits dans le rapport annuel 1989/1990 du 
Comite de securite. 

32. Le systeme de ventilation normale devra fournir une quantite d’air 
fixee par la recommandation normative de l’ASHRAE (2) et fondee sur le 
nombre minimum probable de personnes se trouvant dans le tunnel a 
n’importe quel moment et la quantite necessaire pour pouvoir considerer le 
tunnel de service comme un espace de recueil. Dans la pratique, toutelois, 
les ventilateurs du systeme normal pourront fournir a plein regime une 
quantite d’air superieure a celle exigee par cette norme. 

33. Comme il a ete mentionne dans le rapport 1989/1990, le 
fonctionnement du systeme de ventilation est etroitement lie aux 
procedures d’evacuation hors du tunnel ferroviaire en cas d’incendie. Si la 



2 American Society of Heating, Refrigerating and Air Conditioning Engineers. 
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conception par elle-meme des systemes de ventilation normale et 
supplementaire parait saine, il reste a elucider les fagons dont le systeme 
doit etre utilise dans les diverses circonstances susceptibles de se presenter 
en cas de sinistre. Le Comite de securite espere que Favant-projet 
concernant la ventilation lui sera soumis formellement en 1991/1992. 

Alimentation electrique 34. L’examen de l’avant-projet des equipements d’alimentation electrique 

a ete termine au cours de Fexercice couvert par le rapport 1989/1990, et 
Favant-projet n’a pas souleve d’objection de la part de la Commission 
intergouvernementale ni du Comite de securite. Parmi les problemes de 
detail traites dans l’annee figurent les groupes electrogenes de seeours, la 
conception d’ensemble des protections, et les circuits 3,3 kV. II manque 
encore certains elements du projet detaille de ralimentation electrique 25 
kV de la catenaire en courant de traction, specialement pour prendre en 
compte Fincidence du freinage a recuperation cl’energie. Des essais 
supplementaires des cables et supports des cables ont ete demandes. 

35. Une demonstration de Feclairage (dispositions donnees dans le 
paragraphe 46 du rapport de Fannee 1989/1990) dans un trongon de tunnel 
ferroviaire acheve a ete inspectee et de nouveaux essais ont ete demandes 
pour mettre en lumiere le niveau d’ eclair ement procure par un train arrete 
(eclairage des marchepieds), les panneaux signalant les portes des rameaux 
d’evacuation, etc... 

Systeme de refroidissement 36. L’echauffement aerodynamique provoque par les trains roulant a vive 

allure dans le tunnel et la deperdition de chaleur des locomotives et autres 
equipements pourraient, s’il n’y etait pas remedie, entrainer une hausse 
inacceptable des temperatures dans le tunnel. Cela rendrait l’ambiance 
inconfortable et meme intolerable pour les voyageurs et le personnel et 
diminuerait Fefficacite des equipements. 

37. Le remede usuel a ce probleme reside pour les tunnels ferroviaires trds 
longs ou le trafic est intense, et consiste a renforcer la ventilation. Cela 
n’est pas possible dans le tunnel sous la Manche, c’est pourquoi 
Eurotunnel a propose un systeme de refroidissement par eau dont la 
realisation serait pliasee en fonction de la croissance du trafic. Cette 
solution ne pose pas de probleme majeur du point de vue de la securite, 
mais il a neanmoins ete decide de diviser les canalisations d’eau en sections 
par des soupapes d’obturation afm de limiter la quantite d’eau qui sera 
deversee dans le tunnel en cas de rupture d’une canalisation. Des 
echangeurs de chaleur a air et des unites de refrigeration installes a Fair 
libre au droit des cotes (Sangatte et Shakespeare Cliff) fourniront Fean 
froide necessaire. 

Di ainage et pom page 38. L eau se trouvant dans les tunnels suite a des infiltrations a travers les 

parois, a des fuites d une canalisation ou a la lutte contre un incendie, sera 
recupeiee dans des caniveaux de drainage et s’ecoulera par gravite vers des 
stations de pompage situees dans le tunnel. Ces stations de pompage 
contiennent chacune deux series identiques d’albraques et de pompes. Les 
albraques se composent d’un bassin de collecte normale de l’eau, d’une 
albi aque de sec mite en cas d 5 afflux excessif d eau et d’une albraque 
specials pour recueillir 1 eau polluee par des produits dangereux repandus, 
par exemple par un wagon-citerne creve d’un train de marchandises. Les 
eaux sont refoulees par des conduites implantees dans la galerie de service 
vers des stations d’epuration situees respectivement a Shakespeare Cliff et 
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Sangatte avant d'etre rejetees dans la mer, L’epuration garantira le respect 
par les effluents des normes fixees par les autorites competentes. La 
duplication des pompes et des canalisations d’evacuation reduit beaucoup 
les risques provenant de leurs defaillances. 

39. Le tunnel s’avere plus etanche que ne le laissaient supposer les 
estimations initiates et les taux d’ infiltration mesures sont moins importants 
que prevu. Eurotunnel examine si sont necessaires les pompes qui devaient 
etre installees dans deux des cinq stations de pompage; mais les ouvrages 
de genie civil correspondants sont executes et pourront etre equipes si 
necessaire. 



40. Ce systeme, destine surtout a la maintenance et aux interventions 
d’urgence, est constitue de vehicules moteur diesel montes sur pneus, 
a guidage automatique, et transportant des unites interchangeables de type 
conteneurs equipes de fagon specifique selon leurs fonctions (par exemple, 
lutte contre fincendie). Un prototype a ete realise cette annee et des essais 
exhaustifs sont en cours chez le fabricant. Des membres du Comite et des 
groupes de travail concern.es ont effectue des visites dans cette entreprise 
pour assister a certains de ces essais. 



41. Pendant ce temps, des listes ont ete dressees des differents 
equipements exiges par les services d’incendie et d’ ambulance, cela afin 
d’assurer la poursuite de la conception detaillee des equipements speciaux. 



42. L’avant-projet concernant cet equipement a ete examine et accepte au 
cours de la periode couverte par le rapport 1989/1990 mais un certain 
nombre de questions, principalement des details, ont ete laissees de cote 
afin d’etre examinees ulterieurement. L’une d’elles a ete resolue cette annee 
avec V experimentation d’un prototype des contrepoids de tension. 
Cependant, le Comite attend toujours les informations demandees sur les 
procedures et l’equipements necessaires pour faire face aux situations 
exigeant fisolation de la catenaire, par exemple en cas d’urgence ou poui- 
assurer la maintenance de routine. 



43. La version informelle do favant-projet de la voie ferree et des rails a 
etc soumise en juillct 1990 par Eurotunnel. Le Comite de security a 
examine ce document et a aviso la Commission intergouverncmcntale qu’il 
etait acceptable en taut que premiere etape. Dcpuis favant-projet formcl a 
etc regu et accepte. 
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44. La decision de principe de la Commission intergouvernementale sur la 
question de la non-separation (eomnumiquee a Eurotunnel en decembre 
1989 et rapportee en details dans les paragraphcs 24 a 28 et l’annexe D du 
rapport 1989/1990) etait soumise a certaines exigences imperatives en 
matiere de securite. lAine d’elles exigeait l’installation aux extremites de 
chaque wagon de barrieres coupe-feu et etanches a la fumee pendant au 
moins trente minutes, ces barrieres devant etre equipees de deux portes 
d’ intercirculation d’line largeur libre minimum de 0 , 7 metre. 



45. Eurotunnel a confirme son acceptation de cette exigence mais a 
ensuite passe commande pour la construction de wagons-navettes avec des 
portes de largeur 0,6 metre. II a ensuite demande un accord retro actif a la 
Commission intergouvernementale sur cette largeur de 0,6 metre et a 
soumis sur cette base un avant-projet sur les navettes touristes. La 
Commission intergouvernementale a emis une objection mentionnant 
specifiquement la largeur insuffisante de ces portes. Eurotunnel a invoque 
la procedure de conciliation qui figure a l’article 7.3 de la Concession 
Quadripartite; cette procedure engage le Maitre d’oeuvre, les 
concessionnaires et la Commssion intergouvernementale a tr Oliver 
ensemble, dans un delai de quinze jours, une solution acceptable pour to us, 
Les arguments avances par Eurotunnel et soutenus par le Maitre d’oeuvre 
pour reduire la largeur des portes ont ete examines avec le plus grand so in 
mais n’ont convaincu le Comite de securite, ni que ces dispositions 
repondaient convenablement aux caracteristiques particulieres des sinistres 
susceptibles de se produire dans les navettes touristes, ni qu’clles pouvaieut 
se justifier dans le contexte plus gdneral des normcs, directives, et pratiques 
usuelles observees en la matiere. Se basant sur l’avis du Comite, la 



Commission intergouvernementale a conclu que le Maitre d’oeuvre n ’avail 
pas fourni de solution acceptable et a maintenu ses exigences (portes 
d’intercirculation de 0,7 metre de large) ainsi que ses objections a 1’avant- 
projet. 



46. En mars 1991, Eurotunnel a confirme qu’a la lumiere de la decision 
de la Commission intergouvernementale, des instructions avaient etc 
communiquees a fentrepreneur pour la construction de navettes touristes 
equipees de barrieres coupe-feu devant etre munies de portes 
d’intercirculation presentant une ouverture libre de 0,7 metre de largeur. 
Sur cette base, Eurotunnel a soumis line version revisee de 1’ avant-projet 
qui a permis son approbation en avril 1991, au titre du premier static 
(specification de performance) de la procedure en deux etapes (decrite au 
paragraphe 7 du present rapport). 

47. Le rapport 1989/1990 presentait en detail (paragraphes 33 a 35) les 
problemes poses par les navettes poids lourds a Eurotunnel, a la 
Commission intergouvernementale et au Comite. Au cours de fan nee 
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examinee dans le present rapport, Eurotunnel a soumis une version 
preliminairc d’un avant-projet comportant une proposition d’emploi de 
navettes a elaire-voie. 

48, II y etait propose de transporter les camions dans des wagons 
porteurs eonstitues d’une plate-forme, de parois a elaire-voie (treillis) et 
d’un toil, qui ne sentient pas equipes des systemes de detection d’incendie 
et extincteurs qui doivent exister sur les wagons navettes touristes. Les 
eonducteurs et leurs passagers sentient heberges dans une voiture 
voyageurs en tete du train, juste derriere la locomotive. Eurotunnel a 
propose quo les problemes de securite poses par cette conception soient 
resolus par I'installation d’un systeme de detection d’incendie dans le 
tunnel. 



49. Le Comite a apporte le plus grand soin a 1’examen de cette 
proposition qui lui cst parvenue sous forme d’une serie de documents 
envoyes par Eurotunnel les tins apres les autres sur une longue periode, et 
bien sou vent en reponse a des requites du Comite (par exemple sur la 
politique globule de transport des marchandises et les propositions 
deinstallation de systlmes de detection d’incendie dans le tunnel). Le 
Comite a examine ce point de faqon approfondie avec Eurotunnel et a 
convoque une reunion speciale de trois jours du Comite et de ses experts 
pour etudier les elements dont il disposait et prendre une decision. 

50. Le Comite de securite s’inquietait de ce qu’un feu prenant dans un 
train a elaire-voie au cours de son voyage se propagerait sous l’effet des 
violents mouvements d’air et se repandrait tout au long du train. Les trains 
suivants pourraient s’engouffrer dans le panache de fumee et, sauf 
fermeture precipitee des rameaux de pistonnement, la fumee envahirait 
aussi l 1 autre tunnel ferroviaire. En pareil cas, la securite des voyageurs de 
trains des reseaux ou d’autres navettes serait compromise et si le navette 
poids lourds devait s’arrelcr, il y aurait aussi un risque de ne pas pouvoir 
evacuer en securite la voiture voyageurs (pouvant contend cinquante 
person nes). Le Comite a conclu que la proposition d’Eurotunnel etait 
inaeceptable dans la forme soumise, tandis que des wagons porteurs fermes 
equipes de systemes de d6tection d’incendie et d’extincteurs -ce qui rejoint 
la proposition originale du eonecssionnaire aux deux gouverncmcnts et 
l'esprit de la Concession Quadripartite- pourraient offrir une solution 
acceptable du point de vue de la securite. Le Comite de securite a fail 
savoir qu'il etait dispose a discuter avec Eurotunnel d’une proposition 
ultericure; les discussions sc poursuivent. 
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51. La Commission intergouvernementale et Eurotunnel sont d’accord 
pour que les procedures de soumission des caracteristiques du materiel 
roulant des reseaux nationaux admis a circuler dans le tunnel (article AI.55 
- i - ii - iii et ix de la Concession) soient calquees sur celles de soumission 
des avant-projets (Cf paragraphes 7 a 9 du rapport 1989/1990) avec 
toutefois cette difference qu’elles ne seraient pas accompagnees de rapports 
du Maitre d’oeuvre et qu’elles n’etaient pas soumises aux regies et delais de 
non-objection de Particle 7 de la Concession. La Commission, pour sa part, 
s’est engagee a mettre tout en oeuvre pour repondre rapidement. 

52. Conformement a cet accord, la Commission intergouvernementale, 
sur avis du Comite de securite, a approuve la proposition soumise par 
British Rail et la SNCF sur les trains a grande vitesse (evoques dans le 
paragraphe 51 du rapport 1989/1990) comme equivalente a une premiere 
partie (specification de performance). La soumission d’une deuxieme partie 
devra montrer que chacun des materiels roulants est conforme aux 
exigences de la Concession. 

53. Les difficulty particulieres posees par la conception des marchepieds 
dans les trains nationaux ont ete evoquees dans les deux precedents 
rapports du Comite. Ces trains doivent etre conformes aux normes de 
gabarit de chargement continentales et britanniques tout en garantissant 
une montee et une descente aisee des quais pour les voyageurs, et ce, des 
deux cotes de la Manche. En outre, ils doivent egalement permettre Faeces 
sans difficult^ au trottoir d’evacuation du tunnel. Le groupe de travail 
“securite et technologic ferroviaires” du Comite a effect u6 une visite aux 
ateliers du fabricant frangais pour y examiner un prototype avance de la 
porte et du marchepied qui devraient fournir la solution a ce probleme. 

54. Suite aux discussions sur les caracteristiques des trains nationaux et 
qui ont eu lieu cette annee entre le groupe de travail “securite et 
technologie ferroviaires” et les reseaux ferres des deux pays, le document 
traitant de fagon exhaustive la question des trains de marchandises etait 
pret pour une soumission formelle a la fin de la periode couverte par le 
present rapport. La question d’une politique de transport des marchandises 
dans le tunnel est abordee au paragraphe 61. 
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55. Le Comite a indique Fannee derniere qu’il etait essentiel a ses yeux 
que la securite de la liaison fixe soit veriflee et confirmee par une 
evaluation complete des risques ou “etude globale de risque”, dans laquelle 
le niveau general de securite du systeme de transport peut etre etabli a 
Faide de techniques qualitatives et quantitatives. Cette etude pourrait servir 
a d’autres fins: par exemple foumir a Eurotunnel, au Maitre d’oeuvre, et 
aux instances en charge des reglementations un cadre dans lequel se 
situeraient decisions et priorites specifiques; foumir un outil de gestion 
permettant d’evaluer la securite du systeme pendant les phases de reception 
et d’exploitation. 



56. Au cours de Fexercice couvert par le present rapport, le Comite de 
securite a charge deux cabinets de conseil -un au Royaume-Uni et 1 autre 
en France- de rediger pour son compte un projet de specification 
concernant F etude globale de risque relative a la liaison fixe. Ce projet a 
ete approuve par le Comite de securite a la fin de Fexercice considere et a, 
depuis lors, ete communique a Eurotunnel qui, en tant qu’exploitant de la 
liaison fixe, est responsable de Fexecution de cette etude approfondie. Le 
Comite de securite entend participer aux etapes cruciales de cette etude 
(par exemple, en ce qui concerne le choix des techniques, de la forme, du 
contenu et du calendrier des analyses) et tiendra ^’assurer de la validite 
des resultats. Le Comite de securite fera, une fois encore, appel a des 
consultants a cet effet. Des discussions entre le Comite de securite, la 
Commission intergouvernementale, le Maitre d’oeuvre et Eurotunnel ont 
deja commence sur la marche a suivre. 



57. Eurotunnel, qui se prepare actuellement a dresser un ensemble c e 
regies d’exploitation, a prealablement soumis a cette tin au Comite e 
securite une serie de rapports de securite concernant differents aspects du 
systeme (voir annexe D). En fin d’annee, le Comite de securite avail emis 
des commentates sur tons les rapports presentes a Fexception de deux 
d’entre-eux (3) Certains rapports devront etre modifies a la lumiere de ces 
“entaires, avant defaire 1’objet d’une nouvelle P—tion. 
Cependant, on attend toujours la presentation par Eurotunnel de ptaeurs 
rapports de securite importants. 

58 Eurotunnel devra effectuer, au litre de la procedure d’acceptation du 
systeme et done prealablement a sa mise en service, une sene d essais et 
d’etudes qui constitueront une partie importante des taches de validation 
de Xsieurs regies d’exploitation. Le Comite de securite a deent en detail 
certains des essais juges necessaires pour lever les reserves contenues dans 
TZ ision sur la non-separation des passagers des voitures et autocars 



3 Depuis la f m de l’exercice 1990/1991, le Comite de securite a fourni ses commentaires sur 
tous les rapports de securite. 
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(voir annexe D du rapport de fexercice 1989/1990), et dans ses 
commentaires relatifs aux avant-projets presentes. Certains de ces essais ont 
ete effectues, mais nombre d’entre eux restent a realiser. Un autre 
recoupement important des regies d’exploitation sera fourni par les 
resultats de f etude globale de risque mentionnee aux paragraphes 55 et 56. 
Le Comite de securite a mis sur pied un groupe special pour analyser et 
donner des avis sur tous les aspects de cette question. 

59. Eurotunnel a continue de preeiser ses idees concernant le transport 
des personnes handicapees a bord des navettes qui etaient mentionnees au 
paragraphe 31 du rapport 1989/1990. De nouvelles discussions ont eu lieu 
avec la participation du Department of Transport Disability Unit (qui a pu 
faire appel aux connaissances d’un organisme representant les personnes 
handicapees), et du Comite franpais de liaison pour le transport des 
personnes handicapees (COLITRAH). Un essai de portee limitee destine a 
verifier les temps d’evacuation de personnes handicapees voyageant a bord 
de vehicules selectionnes, a eu lieu au cours de l’annee par les soins du 
COLITRAH a la demande d’Eurotunnel. Un travail considerable reste 
toutefois a faire et il est peu probable que le code de bonne pratique special 
mentionne au paragraphe 29 du rapport de fexercice precedent soit 
disponible avant la fin 1991. 

60. L’un des points essentiels de la politique de securite d’Eurotunnel sur 
le transport des personnes handicapees est que, outre les mesures speciales 
adoptees, les personnes a mobilite reduite pourront beneficier de la serie de 
mesures de securite qui forme partie integrante du systeme de transport. Le 
Comite veille done a ce que les besoins specifiques des personnes 
handicapees soient pris en compte dans les autres propositions presentees 
par Eurotunnel et insiste pour que des personnes handicapees soient 
presentes quand des exercices d’evacuation auront lieu dans une navette 
complete en tunnel. Les conclusions finales du Comite sur la largeur des 
portes des barrieres coupe-feu sont particulierement interessantes a cet 
egard (Cf paragraphe 46). 

61. Comme il a ete mentionne dans le rapport 1989/1990, le Comite a prie 
Eurotunnel de lui communiquer les details de sa politique de transport des 
marchandises, et de passer en revue tout ce qui concerne les navettes poids 
lourds et les trains de marchandises de British Rail et de la SNCF et 
d exposer leurs propositions relatives au transport des matieres 
dangereuses. Eurotunnel a soumis un document preliminaire sur ce sujet au 
cours de fexercice et s’est engage a communiquer d’autres informations. Il 
s agit la d’une question importante avec des implications des deux cotes de 
la frontiere dans de nombreux domaines et le Comite souhaiterait voir 
regler ce probleme le plus rapidement possible. 

62. Partant du principe que le transport des matieres dangereuses dans le 
tunnel et la redaction des regies d’exploitation afferentes seront determines 
par les caracteristiques de la liaison fixe, les concessionnaires ont fourni des 
etudes theoriques sur les consequences possibles de plusieurs accidents 
susceptibles de survenir. Le groupe de travail “Matieres dangereuses” a 
commente ces etudes, Eurotunnel a ensuite soumis un document de 
syn these piesentant des propositions revisees pour les matieres dangereuses 
qui pourront etre transportees, celles dont le transport sera limite et celles 
qui seront inteidites, ainsi qu’une methodologie de mise au point de la 
politique concernant les matieres dangereuses et de redaction des 
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Dispositions d’urgence et 
organisation des secours 



procedures d’exploitation afferentes. Ce document a ete suivi d’une autre 
proposition modifiee sur ce sujet et qui est actuellement l’objet de 
discussions entre le groupe de travail “Matieres dangereuses” et les 
concessionnaires. 

63. Dans ce nouveau document, Eurotunnel approfondit son analyse sur 
les matieres susceptibles d’etre transportees. Le groupe de travail “Matieres 
dangereuses” a propose qu’Eurotunnel mene des analyses de risques sur 
des substances representatives. Le Comite de securite prevoit que ces 
travaux constitueront un sous-ensemble important de 1’ analyse globale de 
risques dont il attend les resultats pour emettre un avis sur la securite 
relative du systeme de transport dans son ensemble (voir paragraphes 55 et 
56). 

64. Transmanche Link et les organismes charges de 1’ organisation des 
secours en cas d’urgence ont dresse des plans pour faire face a une urgence 
dans le tunnel pendant la phase de construction (voir paragraphes 26 et 
27). Le Comite a, par l 5 intermediate de son groupe de travail “Secours et 
securite civile”, examine l’efficacite de ces plans, au niveau local et 
binational, et a participe a des exercices d’ application. II faut maintenant 
mettre en place un programme pour repondre aux urgences pendant la 
phase d’exploitation. Ce programme devra s’accorder avec les regies 
d’exploitation. Meme si la population concernee est differente, les 
enseignements tires des plans appliques pendant la phase de construction 
seront tres utiles pour F elaboration de dispositions d’urgence satisfaisantes 
en phase d’exploitation. 
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ANNEX A 



Membres du Comite de Securite 1990/91 
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Chef de la delegation fran^aise 



President et 
M. Bernard PILON 



Chef de la delegation britannique 

Mr Bryan MARTIN 



Delegation britannique 

Mr Jeremy BEECH 
(Suppleant: Mr Norman Roundell 
jusqu’au 31.5,90 puis Mr Anthony 
Kilford) 

Mr Alan COOKSEY 
(Suppleant: Mr David Sawer) 



Mr John DIMOND 
(Suppleant: Mr Edward Glover 
jusqu’au 31.7.90 puis 
Mr Geoffrey Fudger) 



Mr Allen HALL 
(Suppleant: Mr Ian Head) 



Ministere de Pequipement du 
logement, des transports 
et de 1’espace 

Inspecteur general des ouvrages d’art 
Co-President du groupe de travail 
“Genie civil et equipements 
generaux” 

(Suppleant du groupe de travail: 

M. Andre SCHWENZFEIER) 



Former member of the Flealth and 
Safety Executive 

Representant du Comite de securite 
a la Commission 
intergouvernementale . 



County Fire Officer of Kent 
Co-President du group de travail 
“Secours et securite civile” 



Deputy Chief Inspecting Officer of 
Railways, Department of Transport* 
Co-President du groupe de travail 
“Securite et technologie ferroviaires” 

Former Director (Transport), 

South West Regional Office, 
Department of Transport 
Co-President du groupe travail 
“Genie civil et equipements 
generaux” 

Deputy Chief Inspector of Mines, 
Health and Safety Executive 
Co-President des groupes de Travail 
‘‘Hygiene et securite du travail” et 



“Matieres dangereuses” 

* Jusqu’au 30/11/90; puis partie du Health and Safety Executive. 
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Delegation fraiipaise 
M. Bertrand CADIOT 
(Suppleant: M. Herve Tephany) 

M. Claude CHARMEIL 
(Suppleant : M. Marius Belmain) 

M. Roger LEJUEZ 
(Suppleant M. Jean-Paul 
Clement) 

M. Michel MASSONI 
(Suppleant : M. Pierre Desfray) 

Secretariat 
Mr Robert BAILEY 
M. Gerard COUYREUR 



Ministere de l’interieur - Direction 
de la securite civile 
Co-President du groupe de travail 
“Secours et securite civile” 

Ministere des transports 
Membre de la Commission 
intergouvernementale 
Co-President du groupe de travail 
“Matieres dangereuses” 

Ministere des transports 
Co-President du groupe de travail 
“Hygiene et securite du travail” 

Ministere des transports 
Co-President du groupe de travail 
“Securite et technologie ferroviaires” 



Secretaire britannique 
Secretaire franpais 
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Groupe de travail “Genie 
civil et equipements 
generaux” 



Groupe de travail “Hygiene 
et securite” 
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Groupes de Travail 



ANNEXE B 



1. Les paragraphes suivants rendent compte des principales activities des 
cinq groupes de travail mis en place au sein du Comite de securite. 



2. Au cours de la periode eouverte par le present rapport d’activite, ce 
groupe de travail a examine quatre avant-projets formels: Tunnels 
principaux et galeries auxiliaires, systeme de transport du tunnel de service 
(STTS), Terminal britannique - Routes et Ouvrages permanents de 
Shakespeare Cliff. Le groupe a conseille d’objecter pour deux d’entre eux 
jusqu’au moment oil la question des aspects sismiques seraient regies. Les 
deux autres avant-projets ont ete acceptes, assortis de certains 
commentaires. L 5 une de ces soumissions a ete adoptee en la considerant 
comme une partie 1 de Favant- projet, c’est-a-dire comme une specification 
de performance. La situation concernant les aspects sismiques est decrite 
aux paragraphes 17 et 18 du corps du rapport. 

3. Des discussions ont eu lieu avec Eurotunnel au sujet de la ventilation 
et des problemes aero-dynamiques. L’avant-projet coneerne est attendu. 

4 . Le groupe de travail a entame la phase post-avant-projet de ses travaux 
par Fexamen des annexes de Favant-projet concernant F Alimentation 
electrique, qui ont ete soumises posterieurement a Favant-projet. Elies 
couvrent les principes de protection, les phenomenes d’harmoniques et de 
desequilibre, les groupes electrogenes de secours et le syst&me de cablage du 
tunnel. Aucune objection n 5 a ete formulae, meme si la decision quant au 
dernier des aspects cites a du etre differee jusqu’a ce que tous les essais 
necessaires - aient ete effectues. Eurotunnel a egalement soumis a 
{’approbation du groupe de travail une modification de son systeme 
d’ alimentation en 3,3 kV rendant necessaire une revision de Favant-projet. 
Cette modification n’ ay ant aucune incidence negative sur la securite, a etc 
acceptee. 

5. Le groupe de travail a egalement assiste a une demonstration sur site 
des principaux elements de Feclairage du tunnel, dans le tunnel ferroviaire 
souterrain nord, cote tran?ais. Cette presentation a ete considdree 
satisfaisante, sous reserve de ce que pourra montrer un modele complet. 

6. Le groupe de travail a visite plusieurs fois dans les cavernes des 
traversees-jonctions, en particulier lors des premiers stades du creusement, 
du cote Iranqais (Cf paragraphe 16 du rapport). 

7. Une part importante des travaux de ce groupe a ete consacree a 
I examen de 1 avant-projet concernant les methodes de construction et la 
securite a pres la jonction. Le groupe a informe le Comite de securite qu’i l 
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n’y avait pas lieu de s’opposer a Favant-projet, mais que des informations 
supplementaires lui etaient necessaires sur les propositions concemant la 
construction d 5 un nouveau point de ventilation a Shakespeare Cliff destine 
au Systeme de ventilation normal (N V S). 



Groape de travail 
“ Securite et technologie 
ferroviaires” 



8. Les deux delegations au groupe de travail ont continue a echanger des 
informations sur les enseignements tires des accidents et les mesures prises 
pour renforcer la securite des deux cotes. Le groupe de travail a permis des 
echanges fructueux pour une meilleure cooperation sur le terrain entre 
Finspection du travail, la Caisse Regionale d’Assurance Maladie et 
FOrganisme Professionnel de Prevention du Batiment et des Travaux 
Publics du cote franqais et le Health and Safety Executive du cote 
britannique. Quatre ouvriers ont trouve la mort cote britannique au cours 
de Fexercice et des ameliorations de la securite apportees consecutivement 
ont ete decrites aux paragraphes 21 et 22 du rapport. Le Comite de securite 
a decide qu’une revision des dispositions de formation s’imposait, en 
prevision notamment de la phase de pose des equipements electriques et 
mecaniques des tunnels. Le groupe de travail “Hygiene et securite se 
charge d’entreprendre ces travaux en etroite liaison avec les autorites 
nationales competentes. 



9. Le groupe s’est reuni regulierement pendant cette annee. De plus,^ des 
membres du groupe ont accompagne d 3 autres membres du Comite de 
securite dans des visites aux tunnels ferroviaires des Alpes transportant des 
vehicules a moteur et au tunnel Seikan, au Japon (le plus long tunnel sous- 
marin du monde en exploitation). Des visites a Tours ont ete organisees 
pour examiner les systemes de manoeuvre de portes et de marchepieds 
proposes pour les trains nationaux, a Sangatte pour assister a des essais 
concernant la catenaire, a Bruxelles pour des essais du systeme e 
ventilation destine aux navettes-touristes, a Bruges et Valenciennes pour 
examiner des maquettes de navettes touristes, a Warwick et Manchester 
pour decouvrir respectivement des maquettes de cabines des conducteurs e 
navettes et de trains directs nationaux, a Derby pour y voir les plans des 
trains nationaux et a Lille pour examiner les portes des rameaux de 

communication. 



10. Le Comite de controle exterieur, cree sous Fegide du Maitre d’ oeuvre 
pour traiter des problemes de verification de la validite et de la securite des 
logiciels utilises dans le systeme de signalisation ferroviaire (Cf paragraphe 
29) a communique des rapports sur Favancement de ses travaux au groupe 
pendant Fannee. Un groupe similaire a ete forme pour etudier les ogiciels 
du systeme de commande et de communications (Cl paragraphe 30). 

11 Le groupe de travail a examine les avant-projets sur les locomotives et 
la conception de la voie et a recommande qu’ils soient acceptes en taut que 
partie 1 des dits avant-projets, selon la procedure de soumission en deux 
dtapes L’examen de Favant-projet sur les navettes touristes, qui a conna 
des P difficultes en raison de la largeur proposee pour les portes 
d’intercirculation des barrieres coupe-feu, est detaille aux paragraphes ^ a 
46 L’avant-projet sur la signalisation comportait un certain nombre de 
noints nosant probleme, dus en partie a des differences de philosophic 
d’approche de la signalisation entre la SNCF et British Rail (telles que 

Futilisation du monoprocesseur code et les m6th ° de ' f ^xemfce" 
loniciel) et a retenu Fattention du groupe pendant tout 1 exeicice. 
Dependant debut avril 1991, il a ete possible d’accepter 1 avant-projet au 
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titre de la partie 1 de la procedure de soumission en deux etapes. La 
question des trains de marchandises qui effectueront la traversee -element 
de la politique globale de transport des marchandises d’Eurotunnel- a 
egalement ete evoquee dans le cadre de cette discussion. 

12 . Les travaux vont se poursuivre dans tous les domaines pour lesquels 
des parties 1 d’avant-projets ont ete acceptees. Des progres ont ete 
accomplis dans les discussions concernant la dotation en personnel des 
navettes et la configuration des trains nationaux de nuit. Les regies 
d’exploitation constituent un autre sujet qui recevra une attention 
croissante au cours de l’annee a venir. 

13. Au cours de l’exercice eeoule, ce groupe de travail a communique au 
Comite de securite son avis sur plusieurs avant-projets. II a pris en charge 
l’avis sur l’avant-projet “Protection contre Pincendie et detection” et a 
recommande son adoption en tant que partie 1, sous reserve que certains 
problemes importants (concernant notamment les details du systeme de 
detection d’incendie en tunnel, les portes des rameaux de communication et 
la prise en compte d’equipements de lutte contre Pincendie dans les etudes 
des effets sismiques sur les equipements essentiels a la securite) soient bien 
traites dans la partie 2 de Pavant-projet. 

14 . Le rapport annuel relatif a Pexercice 1989/1990 citait ce groupe de 
travail comme celui charge de preparer les commentaires du Comite de 
securite sur un certain nombre de rapports de securite presentes par 
Eurotunnel. Les travaux portant sur tous les rapports de securite presentes 
sont desormais acheves, mais le groupe de travail s’inquiete de ce que 
plusieurs rapports importants n’aient pas encore ete fournis par Eurotunnel 
de meme que celui-ci n’a pas encore repondu aux commentaires necessitant 
des amendements a certains de ces rapports. 

15 . Le rapport d’activite de l’exercice precedent mentionnait egalement le 
role du groupe de travail dans la redaction d’un plan d’urgence binational 
applicable pendant la phase de construction posterieure a la jonction. Ce 
plan a ete termine dans les temps (c’est-a-dire avant la jonction) et sera mis 
a jour a la lumiere des exercices en cours et/ou des experiences acquises. 
Lors du prochain exercice, l’attention se deplacera vers la preparation d’un 
plan binational destine a faire face aux situations d’urgence pendant la 
phase d’exploitation. 

16 . Lors de l’exercice considere, la mise au point d’un systeme de 
communication destine aux services de secours, ainsi que i’encadrement et 
le controle du personnel present lors d’un sinistre ou d’une situation 
d’urgence ont constitue une part importante des travaux du groupe. Des 
discussions se sont tenues avec Eurotunnel quant aux communications 
radio, aux equipements et 1’ organisation du Centre de coordination des 
accidents majeurs, ainsi qu’aux procedures d’exploitation concernant son 
utilisation et aux equipements et fonctions du systeme de transport du 
tunnel de service. 

17 . Les discussions relatives aux propositions d’Eurotunnel pour le 
transport des personnes handicapees voyageant a bord des trains-navettes 
se sont poursuivies entre le groupe de travail et Eurotunnel (voir 
paragraphes 59 et 60). Le groupe de travail a continue egalement de 
s’interesser de pres aux nouvelles etudes d’Eurotunnel concernant la non- 
separation des passagers et de leurs vehicules (voir annexe D du rapport 
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d’activite 1989 / 1990). Suite a la presentation par Eurotunnel de nouveaux 
details concernant le protocole d’essais propose pour les wagons des rames 
touristes double plancher, au debut de Fannee 1990, le groupe de travail et 
ses experts ont redige un rapport destine au Comite de securite precisant les 
questions dont le groupe de travail a juge qu’elles devraient a l’avenir faire 
l’objet d’essais (4) . Le groupe de travail et ses experts se pencheront de pres 
sur les resultats de ces essais et conseilleront le Comite de securite en 
consequence. 

18. Outre sa fonction dans la phase de suivi des post-avant-projets, le 
principal centre d’ attention du groupe de travail au cours de l’exercice a 
venir devrait resider dans son role dans Felaboration des regies 
d’exploitation visant a garantir la securite de Fexploitation du systeme, 
ainsi que la marcbe a suivre en cas d 5 accidents et de situations d’urgence au 
cours de la phase d’exploitation. 

Groupe de travail 

“ Matter es danger eases ” 



20 . Eurotunnel a ensuite presente un document comprenant des 
propositions reformulees concernant Fautorisation, la limitation ou 
F interdiction du transport de matieres dangereuses. Les discussions de ces 
propositions au sein du groupe de travail et avec les concessionnaires ont 
permis a Eurotunnel de presenter une nouvelle proposition, peu apres la fin 
de l’exercice considere. Le nouveau document, qui est en cours d’examen 
entre le groupe de travail et Eurotunnel, propose notamment de conduire 
des analyses de risque sur des substances choisies comme representatives de 
chacune des principales classes de matieres dangereuses proposees au 
passage dans le tunnel. Le groupe de travail participera a la definition des 
missions eonfiees a ces analyses, qui constitueront une partie importante de 
l’etude globale de risque (voir paragraph.es 55 et 56). 



19 . Lors de Fexercice precedent, Eurotunnel avait redige une serie 
d’etudes theoriques interessant le comportement eventuel des matieres 
dangereuses dans le tunnel en cas d’accident. Le groupe de travail 
“Matieres dangereuses” a fourni des commentaires detailles sur ces etudes. 



4 D’autres reunions ont eu lieu entre Eurotunnel et le groupe de travail au cours du 
printemps et de l’ete 1991. Le point d’aboutissement de ces discussions a ete constitue par 
une nouvelle serie d’essais organises sur le site de l’INERIS (organisme d’essai frangais, 
anciennement appele CERCHAR). 
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ANNEX C 



AVANCEMENT DES TUNNELS AU 1 AVRIL 1990 



ROYAUME-US\II 



FRANCE 



Portail 

TUNNEL ||! 

FERROVIAIRE 'll 
NORD 1-1 



_ , Traversee 

Punts jonction 




4.31 4.65 



26.15km 



T raversee 
Jonction 



Puits Portail 




7.13 0.21 



TUNNEL DE 
SERVICE 




1.1 8.15 16.46 



12.06km 




9.45 3.25 



Acheve 



Acheve 



TUNNEL 

FERROVIAIRE 

SUD 



if 

1.1 1.79 3.73 



29.01km 




5.19 3.27 



Acheve 



AVANCEMENT DES TUNNELS AU 31 MARS 1991 
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Portail Puits 



Traversee 
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TUNNEL 

FERROVIAIRE 

NORD 



Traversee 
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FRANCE 
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TUNNEL DE 
SERVICE 



TUNNEL 

FERROVIAIRE 

SUD 
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ANNEXE D 

Liste des rapports de securite 
proposee par Eurotunnel 



SOI* UTILISATION DU SYSTEME DE VENTILATION 

SUPPLEMENTAIRE 

502 A EVACUATION DES PASSAGERS EN TUNNEL 

S02B* EVACUATION DES PASSAGERS A PARTIR DU 

TUNNEL DE SERVICE 

503 EVACUATION DES PASSAGERS HANDICAPES 

504 SECURITE DES TRAINS-NAVETTES DE POIDS 

LOURDS 

505 ORGANISATION DES SECOURS 

506 * MATIERES DANGEREUSES 

507 * HYGIENE ET SECURITE DU PERSONNEL 

(CONSTRUCTION EXCEPTEE) 

508 METHODOLOGIE DES ETUDES DE SECURITE 

(INCLUS DANS Sll) 

509 ANALYSES DE SECURITE DU SYSTEME DE 

TRANSPORT 

5 1 0 A PERSONNEL DES TRAINS-NAVETTES 

510 B * PERSONNEL DES TRAINS-NAVETTES POIDS- 

LOURDS 

511 PLAN DE SECURITE (COMPRENANT S08) 

5 1 2 NON-SEPARATION (RAPPORT RESUME) 

51 3 ANALYSE DES SITUATIONS D’URGENCE 

si4 Evacuation des passagers en phase de 

CHARGEMENT ET DECHARGEMENT 

5 1 5 sEcurite dans les termin aux 

51 6 SCENARIOS DTNCENDIE 

51 7 EFFETS DU FEU SUR LE REVETEMENT DU 

TUNNEL 



* Pas encore presente par Eurotunnel 
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